Rok VII 


PORT W GDYNI. PZEWOŻENIE NOWOZMONTOWANYCH DŹWIGÓW NA NABRZEŻE FRANCUSKIE 


GDYNIA-AMERYKA 


LINIE ŻEGLUGOWE 


Sp. Akc. 


WARSZAWA, PL. MAŁACHOWSKIEGO 4 


Telefony 5.47-46, 5.47-47 
Adres telegraficzny: ,POLAMERYKA" 


GDYNIA — Dworzec Morski, tel. 39-61 
KRAKÓW — Rynek Główny 47, tel. 138-92 
LWÓW — ul. Kopernika 3, tel. 210-29 
RZESZÓW — ul. Grottgera 20, tel. 3-13 


LINIA PÓŁNOCNO-AMERYKAŃSKA 


Gdynia — Kopenhaga — Halifax — New York 


LINIA POŁUDNIOWO-AMERYKAŃSKA 


Gdynia — Dakar — Rio de Janeiro — Santos — 
Montevideo — Buenos Aires — Boulogne sur Mer 


LINIA DO ZATOKI MEKSYKAŃSKIEJ 


GdyniajGdańsk — New York — New Orleans 
Houston - Galveston 


LINIA PALESTYŃSKA 


Konstanca 一 Istanbul — Haifa — Pireus 


WYCIECZKI MORSKIE 


Flota GAL 

M S , Pilsudski" 
M S „Batory“ 

5 S Polonia" 

5 5 „Kościuszko” 
S S „Риаѕкі" 


4 statki motorowe w budowie 


między Gdynia, Gdańskiem a portami: 


NORWEGII WSCHODN.: 
Fred Olsen & Co. 
Oslo oraz inne porty wschodnio- 
norweskie. 


Tygodniowe odjazdy w obu 
kierunkach. 


NORWEGII ZACHODN.: 
Bergenske-Stavangerske 


Stavanger, Bergen, Trondheim 
огах inne Zachodnio - Norweskie 
porty. 
Dwutygodniowe odjazdy w obu 
kierunkach. 


SZWECJI ZACHODNIEJ: 
Baltic Line 
Helsingborg, Malmó, Göteborg. 


Dwutygodniowe odjazdy w obu 
kierunkach. 


SZWECJI WSCHODN. 
I POŁUDŃ. oraz LITWY: 
Svenska Amerika Linien 


Sztokholm, Kalmar, Kalskrona 
Kłajpeda. 


Odjazdy co tydzień w obu kie- 
runkach. 


HISZPANII, PORTUGALII, 
MAROKKA I WYSP KA- 
NARYJSKICH: 


Oldanburg-Portugiesische 
Damplischifis-Rhederei 


Odjazdy co 14 dni 


ZACHODNIEGO MORZA 


ŚRÓDZIEMNEGO: 
Svanska Lloyd 

Porty Hiszpanii Poludniowej, 
porty śródziemnomorskie Francji, 

porty Włoch Zachodnich 

i Sycylii. 
Odjazdy raz na miesiąc w obu 
kierunkach. Specjalna linia do 
transportu owoców południowych. 
Rob. M. Sloman Jr. 


Odjazdy do tychże portów z Gdy- 
ni i Gdańska raz па miesiąc. 


WYBRZEŻE ZACHODN. 
STANÓW ZJEDN. A.P. 


Fruił Express Lina 
Los Angeles, San Francisca, 
Portland, Vancouver, B C. 
Odjazdy do Gdyni raz na mies'ac. 


AMERYKI POLUDNIOW.: 
Finland Syd Amerika Linjen 
Den Norska Syd Amerika Linje 
Rio de Janeiro, Santos, Monte- 
video, Buenos Aires. 


Odjazdy 3 razy na miesiąc w obu 
kierunkach. 


ZATOKI  MEKSYKAŃSK. 
Gul! Gdynia Line 

New Orleans, Galveston, Hou- 
ston, Tampa, Savannah 


Odjazdy co 10 dni do Gdyni 
i raz na miesiąc z Gdyni— 
Gdańska do portów: 


Havana, ewent. Savannah, Vera 
Cruz, Tampico, New Oileans, 
Galveston, Houston, 


AFRYKI POŁUDNIOWEJ 
i AUSTRALII: 


Wilh. Wilhelmsen 
Cape Town, Fremantle, Adelajde 
Melburn, Sydney, Brisbane. 
Odiazdy raz na miesiac 
Rederiaktiebolaget 
Transatlantic 
Cape Town, Algoa Bay, East- 


London, Durban, Lourenco 
Marques. 


Odjazdy raz na miesiąc. 


Poza tym przyjmuje się towary 
na konosamenty bezpośrednie 
do Irlandii, Kanady, U.S A., Za- 


chodniego Wybrzeża Ameiyki 


Północnej і Południowej, 19011 

Zachodnich, Afryki Zachod., Za- 

toki Perskiej, Indii Brylyjakich, 
Azji í Australii. 


Zgłoszenia ładunków, wymiana konosamentów, informacļe 


agentów 


„BERGTRANS” 


TOWARZYSTWO ŽEGLUG OWE 


Sp. z o. o. 
GDYNIA 
Portowa 15, tel. 39-21 


G pa N 5 K 
Langermarkt 3, tel 225-41 


Przedstawlcielstwa: 


WARSZAWA, 


nBergtrans", ul. Czackiego 12, tel. 220-42 


KATOWIC E, 


W. J. Rymarklewicz, Król. Jadwigi 8, tel. 301-78. 


t Ó D Z, 


B. Pilarski, Wierzbowa 40, tel. 144-34. 


L w Ó w, 


G. Luft, Lwów=Brzuchowice, Marszalkowska, willa ,, 


REGULARNA 
KOMUNIKACJA 
OKRĘTOWA 
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MAGISTRALA WECLOWA 


`D PIERWSZYCH chwil 
powstania portu 
gdyńskiego sprawa 
zapewnienia mu do- 
godnych i dostatecznych połączeń 
komunikacyjnych z wnętrzem kra- 
ju była jednym z najpilniejszych 
zadań. 

Nowowybudowany port 
ma połączenia wodnego ze swo- 
im zapleczem. To też należy go 
wyposażyć w taki system komu- 
nikacji lądowych, któryby umoż- 
liwił mu jak najsprawniejszą 
działalność i nie stawiałby go w 
sytuacji gorszej od innych por- 
tów, obsługujących to zaplecze. 

Najważniejszym towarem ma- 
sowym, przechodzącym przez 
port gdyński w eksporcie jest 
węgiel, a w imoprcie rudy i złom 
żelazny. To też jasne jest, że 
pierwszym punktem wykonania 
programu połączeń portu z za- 
pleczem było połączenie go z Za- 


nie 


glębiem Węglowym, które jest 
zarazem najważniejszym сеп- 


trem przemysłu hutniczego. 

Projekt budowy linii kolejo- 
wei, którabv stanowiła najkrót- 
szą drogę z Górnego Śląska do 
morza i równocześnie odciążyła 
jedyną linię kolejową, biegnącą 
południkowo przez Pomorze ku 
wybrzeżu i obsługującą w pier- 
wszym rzędzie port gdański, po- 
wstał w roku 1925. W tymże ro- 
ku podjęto wstępne studia nad 
tą budową. 

W pierwszym okresie nową ko- 
lej budowało Ministerstwo Ko- 


munikacji, wydając do 1951 ro- 
ku 141.700.000 zł. W maju 1931 


roku dalszą budowę kolei prze- 
jęło specjalnie w tym celu 
wiązane Francusko - Polskie To- 
warzystwo Kolejowe, które wy- 
dało do chwili uruchomienia linii 
dalszych 66 milionów złotych. 

Nowa linia kolejowa została 
otwarta na całej długości i odda- 
na do tymczasowej eksploatacji 
w marcu 1933 r. Eksploatację tę 
objęły chwilowo Polskie Koleje 
Państwowe, ponieważ Towarzy- 
stwo nie miało narazie dostatecz- 
nych funduszów na zakup tabo- 
ru. | 

Od pierwszej chwili nowa li- 
nia kolejowa byla wykorzystana 
w maksymalnych granicach, do- 
puszczalnych ze względu na o- 
siadanie nasypów, mostów, prze- 
pustów i t. p. W chwili obecnej 
przebiega przez nią 11 par pocia- 
gów węglowych, 5 pary pocia- 
gów z innymi towarami i 2 pary 
pociągów osobowych. W roku u- 
biegłym przewieziono ogółem 9 
milionów ton ładunków. 

W przewozach tych prawie 
połowę ogólnej ilości wynosił wę- 
giel eksportowy, przewieziony 
tranzytem do Gdyni. Drugą po- 
łowę ładunków stanowił tranzyt 
międzynarodowy od granicy cze- 
chosłowackiej do morza i tranzyt 


za- 


wewnętrzny głównie pomiędzy 
łódzkim okręgiem  przemysło- 


wym a Górnym Śląskiem. Ła- 
dunki tranzytowe stanowią oko- 
ło 97%, a w ruchu lokalnym 
przewozi się zaledwie około 3% 
ładunków. 

Tych parę liczb podkreśla do- 


bitnie tranzytowy charakter ma- 


gistrali węglowej, który pozwala 
na rentowną jej eksploatację. 
Wpływy. jakie przyniosła ona 
w roku ubiegłym wyniosły 62 
milionv zł. 

Opierając się na dokumencie 
koncesyjnym z dnia 29 kwietnia 


1931 roku Towarzystwo Fran- 
cusko - Polskie przejmuje od No- 
wego Roku eksploatację kolei 


we własny zarząd. Umowa kon- 
cesyjna ekspiruje w roku 1975, 
Państwo ma jednak prawo wcze- 
Śniejszego wykupu kolei. Poczy- 
nając od roku przyszłego. zysk 
dzielony będzie między Towa- 
rzystwo i Skarb Państwa. 


Celem przejęcia eksploatacji li- 
nii kolejowej Towarzystwo przy- 
stąpiło do realizacii drugiej tran- 
szy emisji obligacji. Z sumy 540 
milionów franków franc, uzy- 
skanych tą drogą, kwota 540 mi- 
lionów fr. fr. musi być w ciągu 
4 lat najbliższych zainwestowa- 
na w rozbudowę linii kolejowej 
(bocznica Siemkowice - Często- 
chowa) i iei urzadzeń. Poza tym 
na zakup taboru wydatkowana 
będzie kwota 45 milionów zło- 
tych. 

Tak więc z dniem Í stycznia 
magistrala węglowa, łącząca Gór- 
ny Śląsk z morzem, wchodzi w 
okres dalszego rozwoju. 


Wydaje się rzeczą niemal pe- 
wną, że obok niej powstać będą 
musiały w niedalekiej przyszło- 
ści nowe rozgałęzienia naszej 
sieci kolejowej, które dalszymi, 
życiodajnymi nerwami połączą 
wnętrze kraju z wybrzeżem. 


J KOŻLIK 


Elementy rozwojowe portów 


Gdyni 


IE ulega wątpliwości, 
że dalszy rozwój por- 
tu gdyńskiego jest za- 
leżny nie tylko od 
2 jego technicznej TOZ- 

budowy i wyposazenia w odpo- 
wiednia ilość urządzeń przeła- 
dunkowych, składowych i t. p. 
nie tylko od rozbudowy aparatu 
handlowego portu, lecz także od 
czynników, które mieć mogą de- 
cydujący wbłvw na wzrost jego 
obrotów towarowych. Na nie bo- 
wiem nie przydadzą się nawet 
najwspanialsze i  najnowocześ- 
niejsze urządzenia portowe, sko- 
ro nie powiększą się źródła, skąd 
dany port będzie mógł czerpać 
nowe soki odżywcze. Troska za- 
tym o zapewnienie portowi Ta- 
dunków jest zagadnieniem rów- 
nie ważnym. może nawet waz- 
niejszym, niż techniczne uzbroje- 
nie portu. 


Jest już dziś rzeczą powszech- 
nie wiadomą, że port gdyński, po- 
społu z portem gdańskim, obslu- 
guje zgórą 70°» handlu zagrani- 
cznego Polski i że w tych warun- 
kach oba porty polskiego obsza- 
ru celnego, Gdvnia i Gdańsk, 


zbliżają sie do granicy maksy- 
malnego wykorzystania obec- 


nych możliwości rodzimego za- 
plecza. Stoimy za tym przed py- 
taniem, jak zapewnić własnym. 
portom SIĘ. rozwój. iak stwo- 
rzyć dla nich nowe źródła. które- 
by rozwój ten gwarantowały. 


Odpowiedź na to pytanie na- 
sunie nam się łatwo, skoro weż- 
miemy pod uwage położenie geo- 
graficzne portów. oraz strukturę 
gospodarczą Polski i jej adiacen- 
tów. Nie analizując nawet tego 
agadnienia, można a priori po- 
wiedzieć, że na podniesienie gra- 
nicy towarowych obrotów por- 
tów Gdyni i Gdańska może 
wpłynąć jedynie zwiększenie 
wydajności zaplecza rodzimego, 
oraz rozszerzenie zarówno zaple- 
cza dalszego, które do portów 
tych grawituje w sposób natural- 
ny, jak i słery gospodarczego za- 
sięgu obu portów. Granica tego 
zasiegu. zarówno na zapleczu 
iak i na morzu. i to szczególnie, 
bedzie mogła być przesunięta 
tak daleko, jak dalece potrafimy 
tego dokonać własną pracą i in- 
wencią, tudzież właściwymi po- 
ciagnieciami w dziedzinie pol- 
skiej polityki morskiej. 


2 


W sytuacji obecnej zarysowu- 
ja się dość jasno trzy źródła, 
skąd mogą dla portów polskich 
płynąć dalsze soki odżywcze. I 
w tych właśnie trzech  kierun- 
kach wytężyć należy siły, by o- 
siągnąć maksimum tego, co jest 
osiągalne i konieczne dla dalsze- 
go rozwoju gospodarczego Gdy- 
ni i Gdańska. Będzie to niezbi- 
tym dowodem wobec świata, że 
polska racja stanu, dojrzała już 
do tego, bv na morzu dokonać 
dzieła godnego państw morskich, 
w rzędzie których się dziś znaj- 
duje. Będzie to również wymow- 
nym świadectwem. że Gdańsk, 
bez zaplecza polskiego i bez lo- 
jalnej i zgodnej z Polską współ- 
pracy gospodarczej, zejdzie do 
roli i pozycji w świecie morskim, 
jaką zajmował przed wojną 
światowa. 

Źródeł tych szukać należy w 
następujących kierunkach: 


1) w uprzemysłowieniu Gdyni 
i wybrzeża; 
2) w dalszym zdobywaniu 


iransportów tranzytowych; 


3 w ogólnej poprawie sytua- 
cji gospodarczej w Polsce, przez 
dalszą rozbudowę warsztatów 
pracy. 


Konieczność uprzemysłowienia 
Gdyni i wybrzeża jest jednym z 
pierwszych kroków do rozwoju 
gospodarczego miasta Gdyni i do 
zapewnienia portowi nowych i 
poważnych ilości ładunków, 
bądź w postaci surowca impor- 
towanego z krajów zamorskich, 
bądź też eksportu gotowego pro- 
duktu. W umysłach sfer gdvń- 
skich sprawa ta należycie doj- 


Gdańska 


rzała i jest też odpowiednio do- 
ceniana i naświetlana. Jeśli dziś 
spotkać sie ieszcze można w szer- 
szym społeczeństwie polskim z 
pewnego rodzaju biernością i 
niewiarą w to, co nowe i zdrowe 
dla organizmu Rzeczypospolitej, 
lub z pewnego rodzaju defetyz- 
mem, bądź też oportunizmem, to 
miejmy nadzieję, że okres ten je- 
dnak szyko ustąpi. 


Jednak dotychczas mimo licz- 
nych konferencyj, mimo rzeczo- 
wego niekiedy  lansowania tej 
sprawy na łamach prasy, zarów- 
no codziennej, jak i fachowej. 
sprawa właściwie nie posunęla 
się naprzód. 


Obserwuiac ło zagadnienie i 
zastanawiając się nad nim, nale- 
ży stwierdzić, że do sprawy tej 
trzeba podejść z innej strony i to 
od strony, która niewątpliwie 
wyda pożądane rezultaty. Kapi- 
tal się znajdzie. Nie starczy wla- 
snego, to przyjdzie obcy. Kapitał 

zagraniczny, umiejętnie wprzę- 
gnięty w interesy polskie, może 
pracować z pożytkiem dla Pol- 
ski, a nie ze szkodą. A cóż t. zw. 
inicjatywa prywatna? Nie trze- 
ba jej ciągnąć siłą, nie trzeba 
stwarzać syłuacji sztucznych -一 
trzeba stworzyć w Gdyni i na 
wvbrzeżu warunki atrakcyjne 
dła przemysłu, a wówczas znaj- 
dzie się i kapitał, Wówczas i ini- 
cjatywa prywatna nie za$pi gru- 
szek w popiele. 


Drugim poważnym źródłem, 
które może dostarczyć odpowied- 
niego alimentu dla portów pol- 
skiego obszaru celnego, to zaple- 
cze dalsze, a specjalnie kraje 
naddunajskie. Wprawdzie porty 
Gdynia i Gdańsk, mogą poszczy- 
cić się już w tym kierunku zna- 
cznym dorobkiem, to jednak dal- 
sza rzeczowa praca na tym polu 
przez odpowiednią propagandę i 
akwizvcję, zarówno ze strony 
portów, jak i ich zagramcznych 
przedstawicielstw. pozwala wie- 
rzyć, że praca w tym kierunku 
przyniesie dalsze pożadane i po- 
ważne rezultaty. Nie można jed- 
nak obiecywać sobie za wiele, 
zważywszy na to, że wchodzi iu 
w grę, prócz portów polskiego 
obszaru celnego, jeszcze dwuch 
poważnych partnerów — to por- 
ty niemieckie, głównie Hamburg, 
Szczecin oraz porty włoskie na 


Adriatyku, a specjalnie Triest. 
nie biorąc już nawet pod uwagę 
portów  jugosłowiańskich i ru- 
muńskich, które, wprawdzie w 
niewielkim stopniu, lecz również 
biora udział w rozdziale ladun- 
ków. 

Tendencia krajów — naddunaj- 
skich, a specjalnie Czechosłowa- 
cji, do prełerowania dróg wod- 
nych kosztem lądowych przy o- 
brotach handlowych z krajami 
zamorskimi, wpłynąć może u- 
jemnie na stopień udziału por- 
tów polskich, które jak wiadomo 
nie posiadają połączenia wodne- 
go z krajami naddunajskimi. To 
też, mając moment ten na wzglę- 
dzie, należałoby pomyśleć, o zre- 
alizowaniu połączenia Wisły z 
siecią wodną Dunaju, który to 
projekt istnieje już od wielu lat, 
aby tą drogą stworzyć równe 
warunki praev portów polskich 
z portami niemieckimi. Rzecz ja- 
sna, że zrealizowanie tego przed- 
sięwzięcia w obecnych warun- 
kach Polski natrafić może na du- 
że trudności natury finansowej. 


Nie trzeba również zapominać, 
że kraje naddunajskie, a w szcze- 
gólności Austria, Czechosłowacja 
i Węgry, mając do wyboru szereg 
szlaków, wiodących ku morzu, 
wybierają, ze zrozumiałych 
względów, drogę najtańszą. Stąd 
to wynikają trudności dla po- 
szczególnych portów w pozyski- 
waniu ładunków. Odpowiednia 
polityka taryfowa może jednak 
trudności te w dużym stopniu ła- 
godzić. 


Maksymalna ilość transportów 
tranzytowych, na jaką porty pol- 
skiego obszaru celnego liczyć 
mogą przy obecnych warunkach 
mogła bv wynieść. licząc w 
przybliżeniu, do 2 一 2.5 milionów 
ton. Naturalnie liczba ta może, 
zależnie od koniunktury i całego 
szeregu czynników, granicę tę 
przekroczyć. W r. 1936 ogólna 
ilość tranzytu pozyskanego przez 
obydwa portv z terenu Austrii, 
Czechosłowacji, Węgier i Rumu- 
nii wynosiła ca 800.000 t. W r. 
1937 ilość ta prawdopodobnie 
przekroczy liczbę I miliona t., co 
dopiero stanowiłoby ca 50 licz- 
by suponowanej. 


W dotychczasowej sytuacji 
pierwsze miejsce w tranzycie via 
porty Gdynia i Gdańsk zajmuje 
Czechosłowacja, drugie — Ru- 
munia, trzecie — Wegrv i czwar- 
łe — Austria. Zaznaczyć trzeba. 
że na tym polu porty polskiego 
obszaru celnego maią jeszcze 
wiele do zrobienia, zwłaszcza, je- 
$li się weźmie pod uwagę rów- 
nież możliwości pozyskiwania 


Port w Gdyni. 


ładunków tranzytowych z Bul- 


gari, Grecji i Jugosławii. gdy 
chodzi o wymianę towarową 


tych krajów z krajami nad Bal- 
tykiem, Morzem Północnym, An- 
glią, a nawet krajami Ameryki 
Północnej i t. d. Będzie to zale- 
żało zarówno od sprawnej akwi- 
zycji, konkurencyjności portów, 
jak i odpowiednio rozbudowane 


] 
sieci okrętowych linii regular- 
nych. 

Duże znaczenie dla rozwoju 


portów Gdyni i Gdańska może 
mieć rozwój tranzytu morskiego. 
Na tym odcinku również porty 
polskiego obszaru celnego zdo- 
bywają coraz większe pozycje, 
czego dowodem jest stały rozwój 
tego typu tranzytu. Dalszy roz- 
wój Gdyni i Gdańska w tej mic- 
rze jest jednak zależny od sieci 
regularnych linii okrętowych, 
ich częstotliwości i zrózniezko- 
wania. Nie ulega wątpliwości, że 
o wiele większą rolę odgrywają 
tu połączenia okrętowe bezpośre- 
dnie, niż dowozowe. Należałoby 
się zastanowić, czy, zamiast two- 
rzenia okrętowych linii regular- 
nych dowozowych, jak np. do 
Hamburga, Antwerpii czy Rot- 
terdamu, nie korzystniej byłoby 
montowanie linii bezpośrednich, 
łączących Gdynię i Gdańsk z 
portami docelowvmi t. i. portami 
pochodzenia. lub też portami 
przeznaczenia towaru. 


Jeśli Gdvnia ma stanowić w 
przyszłości pori zbiorczo - roz- 
dzielczy w całym tego słowa zna- 
czeniu, to wytyczną dla naszej 
polityki żeglugowej winno być 
przede wszystkim tworzenie w 
miare możności jak najwięcej 
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regularnych linii okręiowych, 
dalekomorskich i bezpośrednich, 
a nie linii dowozowych, dostar- 
czaiacvch alimentu frachtowego 
zarówno dla portów obcych jak i 
obcych okrętowych linii regular- 
nych. nie związanych z portami 
polskiego obszaru celnego. 


Te linie dowozowe, jakie już 
istnieją, powinny być traktowane 
jako prowizorium. Powinno się 
dążyć do tego, aby z czasem za- 
jely się one dowozem ładunków 
do Gdyni dla linii dalekomor- 
skich, biorących tutaj swój po- 
czątek. 


Trzecim wreszcie elementem 
mogącym mieć wplyw na zwię” 
kszenie się towarowych obrotów 
w portach polskiego obszaru cel- 
nego będzie niewatpliwie ogólna 
poprawa koniunkiurv gospodar- 
czei w Polsce. Stworzenie prze- 
mysłu w Gdyni i na wybrzeżu. 
uprzemysłowienie centralnych o- 
kręgów Polski, wedlug nakreślo- 
nego planu, stanowić będą czyn- 
niki, które bezsprzecznie wpły- 
ną na podniesienie stopy życio- 
wej kraju i tym samym na spotę- 
sowanie chłonności rynku we- 


wnętrznego Polski, co rzecz jas- 
na odbije się dodatnio 
polskiego 


na obro- 
tach portów obszaru 


celnego. 


TEODOR CYBULSKI 


Współpraca gospodarcza z Brazyliq 


IMO wzrastającego za- 

interesowania nasze- 
П go Brazylią, jako ryn- 
kiem zbytu, kraj ten 
jest stosunkowo mało 
w Polsce. Naogół słabe 


znany 
pojęcie mamy, do jakiego stop- 
nia rozwoju kulturalnego i gos- 
podarczego doszła Brazylia w o- 


statnich paru dziesiątkach lat. 
Częstokroć można się spotkać z 
oceną Brazylii, jako kraju o wiel- 
kich, niezaludnionych obszarach, 
pełnych dzikiego zwierza, źmij i 
Indian, o Melo jeszcze znanych 
obszarach Amazonii, pięknym i 
pełnym egzotyzmu Rio de Јапеі- 
ro. Natomiast zupełnie niemal 
nie zdajemy sobie sprawy z bo- 
gactw naturalnych, jeszcze nie 
wyzyskanych, z chłonności ryn- 
ków brazylijskich dla naszej pro- 
dukcji oraz z dalszych możliwo- 
ści rozwojowych tego kraju. 
Szczególniej sfery kupieckie z 
wielką rezerwą Odnoszą się do 
Brazylii, nie zdając sobie spra- 
wy, jak wielkie możliwości han- 
dlowe istnieją poza Oceanem. 


Jest rzeczą charakterystyczną, 
że dotychczas, mimo wieloletnie- 
go doświadczenia, bierzemy Bra- 
zylię, jako zwarty i jednolity 
pod względem geograficznym, 
ludnościowym i cywilizacyjnym 
kraj i to jest bodaj największym 
błędem. który przyniósł nam, 
szczególniej w dziedzinie handlo- 
wej, ogromne straty. 


Brazylia — to związek 20 sta- 
nów, różniących się zasadniczo 
pod względem klimatycznym, go- 
spodarczym, etnograficznym itp. 
Inne są warunki życia w Para- 
nie, inne w obok leżącym stanie 
Sao Paulo. Inne wymagania i 
stopa życiowa ludzi. Różnice w 
skali życia, istniejące np. między 
stanem Para w północnej Brazy- 
li. a stanem Sao Paulo czy też 
Rio Grande do Sul sa (ak wiel- 
kie, że niemożliwe się staje sto- 
sowanie jednych i tych samych 
szablonów handlowych w sto- 
sunku do tych stanów. le różni- 
ce w wymaganiach ыс а 
nych prowincyj brazylijskich, а 
występujące niemal w PEG 
dziedzinie życia, winniśmy brać 
pod uwagę w penetracji handlo- 
wej, mając stale na uwadze fakt, 
że Brazylia nie stanowi i nie mo- 
że stanowić jednego rynku dla 
zbytu wytwórczości polskiej, 
lecz szereg rynków, do których 
musimy stosować różne systemy 
handlu. 

Rynki brazylijskie należy roz- 


różniać według następującego 
schematu: 
f) stany północne Brazylii z 


ośrodkami Parnambuco i z porta- 
mi: Recife, Bahia i San Salwa- 
dor jako poważnymi centrami 
handlowymi północy; 

2) Rio de Janeiro — jako cen- 
trum handlu importowego z za- 
pleczem stanu Federalnego oraz 
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stanów  Fspiriło Santo i Minas 
Geraes; 

3) Sao Paulo z portem Santos 
i zapleczem stanów: Sao Paulo, 
Matto Grosso i południowej czę- 
ści stanu Goyaz; 

4) stan Parana z portem Para- 
nagua; 

5) stan Sta Catharina z portem 
Sao Francisco; 

6) stan Rio Grande do Sul z 
poriem i stolicą Porto Alegre. 


zbytu 
mogą 


Z powyższych rynków 
najważniejszymi dla nas 
być: 

a) Rio de Janeiro z uwagi na 
siedzibę władz federalnych i re- 
gularną komunikację z Gdynią; 

b) Parana i Rio Grande do Sul 
ze względu na liczną emigrację 
polską od lat tam osiadłą, мте- 
szcie 

c) stan Sao Paulo z uwagi na 
wielkie (w Brazylii największe) 
uprzemysłowienie, wielką kultu- 
rę, bogactwa i rozmach życiowy 
paulistańczyków, wreszcie ze 
względu na kawę i bawełnę t. j. 
dwa surowce, zajmujące w na- 
szym przywozie poważne pozy- 
cje oraz ze względu na zaczątki 
organizacji ciężkiego przemysłu. 

7, tych przyczyn stan Sao Pau- 
lo jest dla nas jednym z najcie- 
kawszych rynków, a równocze- 
śnie najmniej znanym u nas. Od- 
grywa on wybitną rolę zarówno 
w życiu gosopdarczym jak i po- 
litycznym Brazylijskiej Republi- 
ki. Bogactwa naturalne, skala 
życia ludności, rozmach życia 
handlowego, technika itd. cechu- 
ją stan Sao Paulo, który na 
przestrzeni wieków, dzięki spe- 
cjalnym warunkom geograficz- 
nym i klimatycznym mógł zająć 
przodujące miejsce w Słanach 
Zjednoczonych Brazylii. Niewąt- 
pliwie poza powyższymi warun- 
kami na wybitną rolę, jaką Sao 
Paulo odgrywa w życiu Brazylii 
wpływa i ten fakt, że uważa się 
za kolebke dzisiejszej wielkiej 
Republiki Brazylijskiej, twórcę 
jej historii, potęgi i znaczenia w 
szeregu państw pola SG - a- 
merykańskich. Paulistańczyk 
chętnie podkreśla, że lervtorium 
dzisiejszego stanu Sao Paulo zo- 
stało poraz pierwszy odwiedzone 
przez eskadrę portugalską w r. 
1502 a więc na 2 lata przed ofi- 
cialnym „odkryciem“ Brazylii, 
dokonanym przez portugalskiego 
admirała Alvares'a Cabrala. A 
chociaż faktycznie zajęcie Sao 
Paulo nastąpiło dopiero w roku 


1532, gdy portugalski kapitan 
Martim Alfonso de Souza na cze- 
le 5 okręiów wylądował w Sao 
Paulo w pobliżu dzisiejszego por- 
tu Santos i założył tam miasto, 
osadzając w nim kolonistów, nie- 
liczną załogę i urzędników, przy- 
wiezionych z Portugalii — to 
fakt ten w niczym nie umniejsza 
w pojęciu Paulistańczyka zna- 
czenia roku 1502. Port Santos był 
zbudowany trochę później, jako 
stolica gubernatora kolonii, zre- 
sztą nie na długo. W roku 1558 
akcja kolonizacyjna posunęła się 
w głąb kraju na zachód, zajmu- 
jąc znaczne obszary. Stolicę trze- 


ba było przenieść na wyżynę 
Paulistańską, która oddzielona 
łańcuchem górskim od oceanu, 


była znacznie zdrowszą i odpo- 
wiedniejsza dla życia  europej- 
czyków. Powstało więc miasto 
Sao Paulo, będące dzisiaj stolicą 
stanu tej nazwy. 


W ciągu XVI i XVII wieku 
koloniści, napływający z Portu- 
galii, przetrzebili lasy dziewicze, 
otaczające nową stolicę, odsła- 
niając nietylko wielkie  bogac- 
twa, kryjące się w urodzajności 
gleby, lecz i liczne bogactwa na- 
turalne, przede wszystkim złoto, 
a w rzekach — diamenty. 


Stolica Sao Paulo była też pun- 
ktem wyjściowym dla licznych 
ekspedycyj, organizowanych 
przez administrację kolonii. Ek- 
spedycje złożone z ludzi odważ- 
nych: żołnierzy lub zwykłych a- 
wanturników, szukających przy- 
gód poza Oceanem, lub też zmu- 
szonych do opuszczenia swej oj- 
ezyzny w drodze legalnej lub 
nielegalnej — stały się wybitny- 
mi pionierami i eksploatorami 
nowozajmowanych przez siebie 
obszarów i dalekiego a bogatego 
„inierioru”. Posuwając się z bie- 
giem licznych rzek, czy też wy- 
rąbanymi w dziewiczych lasach 
„picadami”, ekspedycje pauli- 
stańskie dotarły do granic zacho- 
dnich dzisiejszego stanu Matto 
Grosso, przecięły wielkie obsza- 
ry, tworzące obecnie dwa wielkie 
stany: Goyaz i Minas Geraes i 
oparły się wreszcie na Amazon- 
ce. Oficjalnie przez Portugalię 
nazwany Kapitanat Sao Paulo 
przeirwal do roku 1822, w któ- 
rym to roku została ogłoszona 
niepodległość Brazylii. Pamiętny 
i dotychczas przez Brazylię całą 
uroczyście obchodzony dzień 7 
października tegoż roku był ró- 
wnocześnie datą zniesienia Kapi- 
ianatu, a utworzenia prowincji 
Sao Paulo, która w dniu 15 listo- 
pada 1889 r. weszła jako jeden z 
dwudziestu stanów do Federacji 
Brazylijskiej. 
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Lecz nie tylko historia wpły- 
nęła na kształtowanie się wpły- 
wów Sao Paulo w życiu politycz- 
nym i gospodarczym Brazylii. 
Niemałą rolę odegrało tu położe- 
nie geograficzne, klimat i topo- 
grafia tego kraju. 

Od północy graniczy ze sta- 
nem Minas Geraes, od zachodu z 
olbrzymim i mało jeszcze  zba- 
danym Matto Grosso, od połud- 
nia z Paraną, od wschodu z Oce- 
anem Atlantyckim oraz stanem 
Rio de Janeiro, zajmując po- 
wierzchnię 246.685 klm. kwadr., 
równa niemal dwum trzecim Pol- 
ski. 

Stan Sao Paulo obfituje w po- 
kłady mineralne, dotychczas nie- 
zupełnie wykorzystane. Może się 
wydawać, że natura specjalnie 
wyróżniła ten kraj, dając mu 
poza niezmiernie zyzna gleba, 
szereg bogactw mineralnych. 
rejonie Ipanema, Santo Amaro, 
Ibiraporea, Batataes istnieją po- 
kłady rudy. W okolicy Apiahy 
oraz rzeki do Pejsee i Paranapa- 
пету znajduje się złoto. W lta- 
poranga, Sorocaba i Iguara są 
pokłady ołowiu. Nie należy do 
rzadkości fakt znajdowania dia- 
mentów w Paranapanemie. Zło- 
ża nafty i smoły ziemnej znajdu- 
ją się w rejonie Xarqueada, Lu- 
niira i Boefete. Również różno- 
kolorowy marmur znajduje się w 
okolicy Pantojo i Itapararangi, a 
oprócz tego Sao Paulo posiada 
mikę, grafit, agaty, krzemień itd. 


Ludność Sao Paulo liczy po- 
nad 5 milionów mieszkańców 
łącznie z cudzoziemcami, kiló- 


rych liczba wynosi mniej więcej 


około 700.000 — 800,000 głów. 
Pod względem narodowości lud- 
ność składa się z potomków emi- 
grantów włoskich, hiszpańskich, 
portugalskich, niemieckich, ja- 
pońskich i w bardzo niewielkiej 
ilości (około 5.000) polskich. Emi- 
gracja europejska wybitnie zasi- 
lała liczbę ludności paulistań- 
skiej w okresie ostatnich 100 lat. 
Według obliczeń brazylijskich w 
tym czasie przybyło ponad 
2.500.000 emigrantów z różnych 
państw europejskich i z konty- 
nentu azjatyckiego. 

Miasto Sao Paulo, stolica Sta- 
nu liczy dzisiaj około 1.200,000 
mieszkańców i stoi na drugim 
miejscu po Rio de Janeiro. Port 
Santos zaś jest również pod 
względem zdolności załadowczej 
największym portem po stolicy 
Brazylii. 

Terytorium Stanu Sao Paulo 
dzieli się pod względem konfigu- 
racji terenu na dwie zasadnicze 
części: nizinę, ciągnącą się sto- 
sunkowo wąskim pasem wzdłuż 
brzegów Oceanu Atlantyckiego 
i wyżynę, położoną na 600—800 
m. npm. o spadku w kierunku 
zachodnim. Dwa łańcuchy gór- 
skie: Serra do Mar i Mantiqueira 
oddzielają od siebie nizine od 
wyżyny. 

Z punktu widzenia hydrografi- 
cznego, Stan Sao Paulo przed- 
stawia bardzo ciekawe zjawisko. 
Większość rzek płynie w kierun- 
ku odwrotnym od oceanu. Takie 
rzeki jak: Parahyba, Rio Gran- 
de, Mogy-Guassu, Pardo Tiete, 
Parana i Paranapanema mają 
bieg przeważnie skierowany na 
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zachód, na daleki interior lub też 
na południowy zachód. Jest to 
naturalne o tyle, że rzeki te bio- 
rą początek po większej części z 
zachodniego łańcucha górskiego 
Serra do Mar, stanowiącego nie- 
jako barierę między wyżyną 
paulistańską a Oceanem Atlan- 
tyckim. 


Dzięki konfiguracji 
większość rzek posiada bystry 
prąd z licznymi wodospadami, 
odgrywającymi wybitną rolę w 
elektryfikacji kraju. Siła wodna 
w tym celu jest wyzyskiwana 


terenu, 


niemal w każdej większej osa- 
dzie dalekiego interioru. Można 


też spotkać i niewielką kolonię. 
rzucona w dziewiczych lasach, 
która chociaż odcięta od dróg ko- 
munikacyjnych, posiada oświet- 
lenie elektryczne, czerpane z 
prymitywnie urządzonej elektro- 
wni. 


` Sao Рашо posiada ponad 6875 
klm. linii kolejowych, które łą- 
сха port Santos przez stolicę Sta- 
nu z wnętrzem kraju. Główna li- 
nia kolejowa „Central do Brasil“ 
należy do Rządu Federalnego 
Brazylii, „Sao Paulo Railway Co 
lid.", została zbudowana przez 
kompanię angielską. „la Pauli- 


sta“ i „la Moguana“ jest wła- 
snością kompanii brazylijskich, 


linia kolejowa „Sorocabana“, „A- 


raraquara“ i „Fenileusa“. należą 
do Rządu Stanowego Sao Paulo, 
wreszcie kolej „Noraeste do Bra- 
sil" jest eksploatowana przez 


Rząd Federalny. 


Warunki komunikacyjne w 
Sao Paulo są łatwe i dogodne. 
Oprócz linii kolejowych istnieje 
cała masa przedsiębiorstw tran- 
sportowych autobusowych, któ- 
re są w możności konkurować z 
kolejami dzięki taniości materia- 
tów pędnych i sprzętu samocho- 
dowego. Dróg bitych Sao Paulo, 
jak wogóle wszystkie zresztą sta- 
ny brazylijskie, posiada niewiel- 
ką ilość, jednakże te, które łączą 
Sao Paulo z Parana, Rio de Ја- 
neiro i wybrzeżem Atlantyckim 
są utrzymane bardzo starannie i 
stanowią poważny łącznik w ży- 
ciu gospodarczym. 


Dzięki różnorodnym  strefom 
klimatycznym i konfiguracji te- 
renu Sao Paulo posiada niezmier- 
nie korzystne warunki rolnicze. 
W strefie nadbrzeżnej, między 
Oceanem a łańcuchem gór Serra 
do Mar, gdzie klimat jest gorący 
i obfitujący w deszcze tropikal- 
ne udają się kultury tropikalne, 
jak kakao, banany, kokosy, wa- 
nilia oraz ryż, który stanowi tam 
główny produkt spożywczy. 

Na płaskowyżu interioru, 


po- 
siadającym klimat 


łagodny i 


mniej wilgotny, plantuja kawę, 
bawełne, trzcinę cukrową, tytoń, 
zboża itp. 

Głównym produktem rolnym 
Sao Paulo jest kawa, o czym ni- 
żej. 

Obecnie wybija się na czołowe 
miejsce produkcja bawełny, któ- 
rą rząd Sao Paulo bardzo wydaj- 
nie popiera. Według planu rzą- 
dowego, Sae Paulo do roku 1940 
pragnie zwiększyć ilość planta- 
cyj bawełny do 250.000 ha. Plan- 
tacje bawełniane należą już dzi- 
siaj do najbardziej rentownych 
gospodarstw, dzięki wybitnym 
właściwościom gleby o geologi- 
cznej formacji t. z. „Bauru“, spe- 
cjalnie nadającej się pod planta- 
cje bawełny oraz dzięki taniej 
robociźnie i opiece rządu. Waha- 
nia cen włókna bawełnianego na 
giełdach światowych w bardzo 
tylko małym stopniu odbijają się 
na interesach plantatorów ba- 
wełnianych w Sao Paulo. Jest to 
przede wszystkim skutkiem nie- 
zmiernie niskich kosztów włas- 
nych wyprodukowania kilogra- 
ma włókna bawełnianego, w po- 
równaniu z kosztem własnym 
plantatora północno - amerykań- 
skiego. Jeżeli w U. S. A. koszt 
własny jednego funta (45% gr) 
wynosi 9 ent., to koszt własny od 
1 kg. w warunkach  paulistań- 
skich wynosi 6 ent. 


POLSKIE KOPALNIE SKARBOWE 


NA GÓRNYM ŚLĄSKU 
SPÓŁKA DZIERŻAWNA, SPÓŁKA AKCYJNA 
CHORZÓW 1, Plac M. Piłsudskiego 1 1 


Adres telegr.: 


Węgiel, koks, 


"ug 


Chorzów 409-01 


Telefon: 


siarczan amonu, 
w Chorzowie, 
w  Bielszowicach, 


Knurów” 


„SKARBOFERME CHORZÓW” 


z kopalń: 


Bielszowice" 


w Knurowie. 


Również dużą rolę w produk- 
cji rolnej odgrywa hodowla by- 
dła. Stepy, obejmujące około 5 
milionów ha, żyzne, lekko faliste, 
świetnie nadają się do tego celu. 
Spotyka się też wielkie stada wo- 
łów, krów, baranów, trzody chle- 
wnej, mułów i koni, które stano- 
wią własność wielkich fazende- 
rów. 

Lecz główną siłą gospodarczą 
stanu Sao Paulo jest w pierw- 
szym rzędzie Świetnie zorganizo- 
wana produkcja rolna. 

Sao Paulo posiada wybitnie 
dogodną koniunkturę na płody 
rolne i to nietylko w kawie, lecz 
jak już wspomniałem, w szeregu 
innych produktów, jak bawełna, 
juta, nasiona oleiste i t. p. Te 
wysoko wartościowe produkty, 
w sumie biorąc, zabezpieczają 
stan Sao Paulo od koniunktural- 
nych niespodzianek w dziale 
produkcji kawy, która odgrywa 
wciąż rolę dominującą. 

Rynek kawy jest barometrem 
gospodarczym. Każda zwyżka 
cen kawy powoduje niebywale 
silny rozrost innych gałęzi gospo- 
darczych i ma wybitny wpływ 
na tempo inwestycyjne w rolni- 
czym i przemysłowym znacze- 
niu. Jak wielką rolę odgrywa ka- 
wa w eksporcie paulistańskim, 


dowodzi fakt, że udział stanu 
Sao Paulo w ogólnej wartości 


wywozu kawy z Brazylii wyno- 
sil okolo 202/0, a każdorazowa 
zwyżka cen kawy ma wybitny 
wpływ na zwiększenie importu i 
tempa inwestycyjnego w innych 
działach gospodarczych. 

Miasto Sao Paulo jest obecnie 
największym centrum przemy- 
słowym nietylko Brazylii, lecz 
niemal całej Południowej Ame- 
ryki. Począwszy od marca 1900 
r. t. į. od czasu zastosowania po- 
raz pierwszy w Brazylii laryfy 


celnej,  ochraniającej wyroby 
krajowe, wykazuje przemysł 
paulistański nadzwyczajny roz- 
wój, który trwa do dzisiaj 
wbrew ogólnemu kryzysowi 
światowemu. 

Wartość rocznej produkcji 


przemysłowej w okresach 5-1еі- 
nich, począwszy od 1911 r., ilu- 
struja następujące liczby: 


1911 r. Rs: 210.855 :000 
1916 " 358.911:000 
1921 804.578:000 
1926 © 1.371.205:000 
1951 = 1.954.142:000 
1936 s 2.350.100:000 


(Rok 1928 wykazuje najwię- 
kszą dotychczasową wartość pro- 
dukcji przemysłowej to jesi 
2.441.436:000). 

Sao Paulo produkuje nietylko 
na potrzeby własne. lecz jest cen- 
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ze słatku 


trum produkcji przemysłowej 
dla reszty Brazylii. Dla ilustracji 
rozwoju paulistańskiego przemy- 


Wyładunek samolotu, przywiezionego ze Słanów Zjedn. Ameryki, 
„Batory” 


słu niech posłuży poniższe zesta- 
wienie najważniejszych fabryk 
za rok 1934: 


wartość produkcji 


Rodzaj przemysłu E liczba rob. | kapitał w 1000 Rs. w 1000 Rs. 
bawelniany 113 35 452 264 297 205 012 
welniany 21 2 650 23 757 111 728 
jedwabny 63 6 662 65 597 67 886 
garbarnie 110 1515 20 266 28 201 
obuwie 265 4 124 20 754 225 666 
tartaki 343 3 389 51 880 34 085 
meble 397 4811 23 173 56 366 
maszyny 116 2 364 34 398 21 471 
szkło 16 2128 1 687 11 627 
cement, wapno 25 812 28 063 17 671 

| cegielnie 268 2428 16 283 10 120 
chemiczny 113 1 217 25 659 56 835 
zapałki 11 253 28552 11 143 
browary 67 1 858 23518 38 382 
tytoń 46 1 201 20 194 47 591 
konfekcja 182 2 415 11 660 99 560 
papiernie 12 1 764 26 400 38 215 
W roku 1954 liczono 5.748 fa- trum handlu zagranicznego Bra- 

bryk, zatrudniających ogółem  zvlii. 


157.370 robotników. 

W tymże roku wyprodukowa- 
no w Sao Paulo następujące ilo- 
ści towarów: 


tkaninv 254.794.506 mir. 
pończ. bawełn. 15.227.204 par 
a jedwab. 6.880.586 „ 
butelki 29.900.000 szt. 
cement 167.115.000 kg. 
wapno 55.008.750  ,, 
likiery 1.4461.945 lir. 
wino 1.590.525 ,, 
ocet 4.255,942  ., 
cygara 15.679.824 szt. 
papierosy 129.587.964 
obuwie 14.462.537 , 
papier 22.786.932 kg. 


Niezależnie od wyżej podanej 
siły przemysłu paulistańskiego 
stan ten jest największym  cen- 


Wartość przywozu i wywozu 
przez port Santos wyraziła się, 
począwszy od roku 1925, w na- 
stępujących liczbach: 

Przywóz wynosił w Rs.: 

w roku 1925 1.286.665 :987 


„ 1926 1.002.727 :817 

„ 1927 1.282.208:470 

A 1928 1.479.388:850 

. 1029 1.407.491 :425 

т 1930 794.81 1:539 

s 1031 694.577 :875 

Wywóz wynosił: 

w roku 1925 2.192.147 :200 
. 1926 1.697.525:075 
1927 1.944.158:908 

1928 2.095.787 :965 

-= 1929 1.428.185:791 

„ 1950 1.428.185:791 
1951 1.751.997 :759 


Spadek importu, od roku 1930 
począwszy, przypada na okres 
załamania się koniunktury ka- 
wowej, co potwierdza poprzed- 
nią uwagę o wpływie koniunktu- 
ry kawowej na import. Również 
na zmniejszenie importu  wply- 
nela rewolucia oraz restrykcje 
dewizowe. Obecnie wobec po- 
ważnej zwyżki cen kawy, z całą 
pewnością można przewidywać 
wzrost importu i ten moment na- 
leży bezwzględnie wykorzystać 
dla podjęcia akcji lokowania 
polskich towarów na rynku bra- 
zylijskim tym bardziej, że głów- 
ną cechą przemysłu paulistań- 
skiego jest brak przemysłu cięż- 
kiego. Istniejące fabryki przewa- 
znie wytwarzają surowce i pól- 
fabrykaty importowane i na ten 
szczegół należy zwrócić baczną 
uwagę, gdyż w zaopatrywaniu 
fabryk paulistańskich w surow- 
ce i półfabrykaty będzie leżało 
gros zainteresowań polskiego eks- 
portera. 

Już z powyższej pobieznej 
charakterystyki wynika, że Sao 
Paulo, jako bezsprzecznie naj- 
ważniejszy rynek w Brazylii, 
winno być celem dla dobrze oh- 
myślonej penetracji handlowej 
polskiego przemysłu. 

Trudności w podjęciu tej akcji 
raczej powstaną na terenie pol- 
skim, gdyż polski przemysł, jak 
również niejeden z polskich eks- 
porterów, który podejmował pró- 
bę wejścia na rynek brazylijski, 
z reguły był narażony na straty. 
Fakt ten zraził nas do rynków 
brazylijskich i dlatego też  pol- 
skie koła gospodarcze odnoszą się 
z wielką rezerwą do możliwości 
zbytu towarów polskich w Bra- 
zylii, a przecież tego rodzaju sta- 
nowisko nie może być, usprawie- 
dliwione dotychczasowymi nie- 
powodzeniami, które były skut- 
kiem nieprzemyślanej polskiej 


pracy penetracyjnej na rynkach 
brazylijskich. Raczej należałoby 
zanalizować popełniane dotych- 


czas błędy i ustalić odpowiednie 
metody pracy, oparte na prak- 
tycznych studiach tamtejszych 
terenów oraz przystąpić do ra- 
cjonalnego opracowania tego 
nadzwyczaj ważnego, dla Polski, 
rynku zbytu. 

Pomijając fakt, że stan Sao 
Paulo jako taki nigdy przez pol- 
ski przemysł nie był poważnie 
traktowany, jako rynek zbytu, 
co jest już zasadniczym błędem, 
inne dotychczas popełniane w 
odniesieniu do rynków brazylij- 
skich błędy, można streścić wo- 
góle w następujących kilku za- 
sadniczych punktach: 

1) Próbv eksportu do Brazylii 
były i są podejmowane naogół 
przez nieliczne zresztą fabryki 
polskie — indywidualnie. Jest to 
błędem zasadniczym, bo w han- 
dlu zamorskim, zwłaszcza w fa- 
zie zdobywania nowego rynku 
zbytu, winien na pierwszy plan 
wystąpić eksporter, łączący w 
swoim ręku w charakterze repre- 
zentanta,- kilka fabryk różnych 
branż. Uzasadnienie tej metody 
pracy wynikać będzie z dalszych 
punktów. 

2) Poszczesgólna fabryka za- 
zwyczaj nigdy nie mogła się zdo- 
być na utrzymanie własnego re- 
prezentanta — fachowca, dobrze 
opłaconego, któryby nie był ska- 
zany na dorywcze zarobki pro- 
wizyjne z mających być dokona- 
nych tranzakcyj, bowiem fabry- 
ka taka, reprezentująca jedną 
branżę, nie znając cen i możliwo- 
ści zbytu swoich towarów — nie- 
chętnie ryzykowała większy wy- 
datek na cele zbadania tych mo- 
żliwości. 

Mieliśmy więc w rezultacie li- 
czne, rozstrzelone wysiłki ekspor- 
towe, które albo się kończyły zu- 
pełnym fiaskiem, albo też przy 
dojściu do próbnych tranzakcyj 
kończyły się stratą, przy czym 
główną przyczyną było zazwy- 
czaj to, że przygodny reprezen- 
tant, skazany na szybki zarobek 


OBSŁUGA FRACHTOWA 
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oraz zachodnie stany Ameryki Północnej 


prowizyjny, albo rezygnował zu- 
pełnie ze swej działalności, albo 
zawierał tranzakcje bez przeko- 
nania się o solidności danego od- 
biorcy brazylijskiego. 

3) Zazwyczaj powierzała dana 
fabryka reprezentację „na całą 
Brazylię” i to częstokroć przygo- 
dnemu kandydatowi, który, uda- 
jąc się do Brazylii przeważnie 
bez środków pieniężnych, chciał 
być pionierem polskiego handlu i 
po takie reprezentacje się zgła- 
szał. Fabryka ryzykowała mało, 
lub nie, chętnie udzielała repre- 
zentacji, nie wiedząc, że Brazylii 
nie można traktować, jako jed- 
nego rynku zbytu, lecz że tych 
rynków jest kilka, zgoła od sie- 
bie odmiennvch. Rezultat tak u- 


jętej działalności musiał być 
ujemny. 
4) Niektóre fabryki polskie 


wysyłały zbyt łatwo towary na 
składy konsygnacyjne do Brazy- 
lii, polegając na opinii przygod- 
nych reprezentantów podczas, 
gdy później okazało się, ze towa- 
rv te absolutnie na tamtejszy ry- 
nek się nie nadawały. 


5)  Tranzakcje, nawiązane 
przez polskie fabryki drogą ko- 
respondencji z odbiorcą brazylij- 
skim, nie wyszły nigdy z okresu 
tranzakeyj dorywczych, ponie- 
waż obca konkurencja, stosująca 
system utrzymywania stałego, o- 
sobistego kontaktu z odbiorcą 
brazylijskim, zawsze brała górę, 
wykorzystując możność bezpo- 
średniego i systematycznego dys- 
kredvtowania towarów polskich 
w oczach brazvliiskiego odbior- 
су. 

6) Fabryki polskie popełniały 
szereg dalszych błędów,  beda- 
cych wynikiem niedostatecznego 
lub zgoła mylnego ich informo- 
wania o wymaganiach odbior- 
ców brazylijskich i to przez nie- 
właściwe opakowanie towaru. 


wysyłanie nie zamówionego lecz 
podobnego gatunku, 


niedotrzy- 
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mywanie terminów dostawy itp., 


uważając, że ten „dziki“ kraj 
wszystko przvimie. 
7) Fabryki polskie, działając 


indywidualnie, siłą rzeczy nie fi- 
nansowałv kosztów reklamowa- 
nia swoich towarów w Brazylii, 
nawet stroniły od ponoszenia ko- 
sztów wydania katalogów w je- 
zyku portugalskim, nie wiedząc, 
czy te wydatki wogóle im się o- 
płacą. 

Reasumując, można  stwier- 
dzić, że aczkolwiek niektóre pol- 
skie fabryki wykazały swoje do- 
bre chęci forsowania eksportu do 
Brazylii, to racjonalnych wysił- 
ków, należycie przemyślanych z 
polskiej strony odnośnie rynków 
brazylijskich, dotychczas nie po- 
dieto. A możliwości handlowe są 
i to ogromne. Dość spojrzeć na 
bilans handlowy Brazylii, czy 
też choćby stanu Sao Paulo. Do- 
syć zapoznać się z działalnością 
firm niemieckich w Brazylii. aby 
zwrócić uwagę na jedną z form 
niemieckiej pracy eksportowej, 
która najbardziej winna odpo- 
wiadać Polsce, chociażby z uwa- 
gi na to, że forma ta jest naj- 
mniej kosztowna, lecz niemniej 
przynoszaca wielkie rezultaty. 
Wiemy przecież, że pionierska 
robota eksportowa w Niemczech 
nie spoczywa w rękach fabry- 
kanta, lecz eksportera — han- 
dlowca, który, mając siedzibę w 
Niemczech, koncentruje u siebie 
reprezentacje fabryk  wazniej- 
szych branż oraz posiada na za- 
morskim rynku jednego repre- 
zentanta swojego, którego dobrze 
opłaca i którego wobec szerokich 
możliwości handlowych (różne 
branże) może należycie wyko- 
rzystać. Jeżeli bowiem w pierw- 
szej fazie penetracji rynku za- 
morskiego pewna część towarów 
odpadnie, jako nie kalkulują- 
cych się, to tranzakcje w pozo- 
stałych towarach wielokrotnie 
zwrócą koszty utrzymania: włas- 
nego reprezentanta, biura tego 
reprezentanta i własnej dobrze 
zaopatrzonej wzorowni wraz z 
katalogami. Tego rodzaju repre- 
zentacia ma możność bez wzglę- 
du na możliwość dokonywania 
tranzakcyj w danym artykule 
automatycznie i stale podawać 
do wiadomości centrali wszelkie 
zmiany cen, terminów i możności 
dostawy oraz warunki płatno- 
ści, a więc tak pracuje, aby cen- 
trala w Niemczech była w stanie 
w każdej chwili, zawrzeć tran- 
sakcję bez potrzeby poprzednie- 
go telegraficznego żądania aktu- 
alnych cen. Ryzyko, jakie tego 
{ури eksporter ponosi, jest wła- 
ściwie żadne, ponieważ koszty u- 
trzymania własnego reprezentan- 
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ta na rynku zamorskim zwrócą 
sie w szvbkim czasie wobec wie- 
kszych szans dokonywania tran- 
zakcji, aniżeli by się to działo w 
wypadku indywidualnego wysił- 
ku eksportowego poszczególnej 
fabryki. 

Jedną z najbardziej rozpow- 
szechnionych form handlu w 
Brazylii (a specjalnie w Sao Pau- 
lo), z powodzeniem stosowaną 
przez obce firmy zagraniczne, 
mające swe przedstawicielstwa 
w Brazylii, jest organizacja 
sprzedaży, oparta o świetnie 
stworzoną sieć t. zw. „vendedo- 
rów“. „Vendedor“ jest zwykłym 
akwizytorem, pracującym wy- 
łącznie na prowizji i to zazwy- 
czaj jak na stosunki europejskie 
dość wysokiej (od 10 do 15). 
Przy pomocy dobrze zorganizo- 
wanej sieci ,vendedorów" towar 
dociera do najdalszych zakątków 
kraju. Rozbudowa i sprężystość 
sieci vendedorskiej oraz jej skład 
personalny stanowi w pierw- 
szym rzędzie o wartości firmy 
reprezentacyjnej w Brazylii. Za- 
sięg sieci vendedorskiej zależny 
Test od różnorodności branżowej 
reprezentacji, która tym łatwiej 
pozyska wybitne siły „vendedo- 
rów', im więcej różnych branż 
będzie reprezentowała. Specjali- 
zacja firmy reprezentacyjnej w 
Brazylii nie daje się pogodzić z 
tego rodzaju systemem pracy i 
w warunkach brazylijskich jest 
raczej przeszkodą w należytym 
rozwoju tego handlu. 

Do odbiorcy brazylijskiego na- 
leży podejść z towarem i to po- 
dejść umiejętnie, bo odbiorca ten 
przyzwyczajony do tego rodza- 
ju systemu nie bedzie szukał to- 


Przeładunek śledzi 


waru na rynku. Przy czym przy- 
jacielskie stosunki, łączące „ven- 
dedora" z odbiorcą często znaczą 
więcej niż tańsza cena i wyższy 
gatunek towaru konkurencyjne- 
go. 

Do jakiego stopnia praca „ven- 
dedorów" jest ceniona świadczy 
fakt, że w Sao Paulo przy udzia- 
le materialnym firm północno - 
amerykańskich, jest utworzona 
specialna szkoła takich akwizy- 
torów. 

Nasz handel z Brazylią może 
wejść w nowe stadium z chwilą, 
gdy podejdziemy do tych ryn- 
ków w sposób racjonalny, za- 
czynając już teraz interesować 
się bardziej rynkiem paulistań- 
skim. Polska może powiększyć 
swój eksport do Brazylii o cały 
szereg artykułów przez systema- 
tyczne i planowe rozpracowanie 
stanu Sao Paulo, który i tak co- 
raz więcej wysuwa zagadnień, 
dotyczących współpracy polsko- 
brazylijskiej wogóle. Weźmy tyl- 
ko pod uwagę takie sprawy, jak 
kwestia emigracji osiedleńczej, 
problem kawv w Polsce, który 
nie jest w odpowiedni sposób u- 
regulowany, sprawę wlasnych 
plantacji bawełny w Sao Paulo. 
odnośnie których zapoczątkowa- 
ne zostały już pewne kroki przez 
nasze czynniki oficjalne 一 wszy- 
stko to są kwestie, mające bezpo- 
średni związek ze stanem Sao 
Paulo i które wymagają grunto- 
wnego przestudiowania, gdyż 
niewątpliwie muszą się znaleźć 
odpowiednie elementy (człowiek. 
pieniądze i system), które  po- 
zwolą na bardziej wydajną dla 
obu krajów współpracę gospo- 
darczą. 


9 


Zabudowa mola południowego w Gdyni 


a molo południowym portu gdyń- 

skiego, na osi którego powstała 
== wielka arteria spacerowa, sze- 
RA 50 m. Aleja Zjednoczenia, zna- 
leźć się mają: Pomnik Zjednoczenia 
Ziem Polskich, przystanie żeglugi, pa- 
wilo turystyczny dla propagandy tury- 
stycznej Polski. stacja morska Urzę- 
du Rybackiego z akwarium i muzeum 
ichtiologicznym i wreszcie najwięk- 
szy z tych budynków „Dom Żeglarza” 
oraz trzy ośrodki żeglarskie, których 
zaprojektowanie bylo tematem archi- 
tehtonicznym części konkursu. roz- 
strzygniętego w lutym r. b. 


Sprawę budowy „Doma żeglarza” 
ujął w swe ręce p. minister Kasprzye- 
ki, przyczyniając się w dużym stop- 
niu do jej realizacji. Opracowanie 
projektu powierzone zostało zdobyw- 
com pierwszej nagrody konkursowej 
inż. arch. B. Damięckiemu i T. Siecz- 
kowskiemu. 


„Dom żeglarza“ służyć ma propa- 
gandzie sportu żeglarstwa morskiego 
wśród szerokiej publiczności i stano- 
wić ma bazę dla członków yacht.klu- 
bów. Nadto w „Domu Żeglarza” znaj- 
dzie pomieszczenie ważna inwestycja 
sportowa dla miasta, o dużej sile 
atrakcyjnej, w postaci wielkiej plv. 
walni krytej podgrzewaną wodą 
morską, W gmachu tym będą również 
mieściły się Yacht.klub Polski i Ofi- 
cerski. które posiadać tam będą swoje 
lokale, szatnie sportowe z natryskami, 
sale klubowe oraz hangary na vachty 
i łodzie. Dla szerszej publiczności 
przeznaczone zostaną kawiarnia i re- 
słauracja, z otwartymi tarasami, skąd 
będzie można obserwować basen ża- 
glowy i zatokę. teren ewentualnych 
regat lub wyścigów motorowych oraz 
codzienne życie ośrodka żaglowego. 
co będzie miało wielkie znaczenie pro- 
pagandowe dla tego pięknego i waz- 
nego sportu. Z tą częścią ogólna la- 
czy się położony na I i II piętrze ba- 
dynku hotel, który przede wszystkim 
przeznaczony będzie dla osób. upra- 
wiających sporty żeglarskie, Hotel 
posiadać będzie 40 pokoi (10 łazienek), 
4 apartamenty dwupokojowe z łazien. 
kami i jeden apartament reprezenta- 
cyjny. Wszystkie pokoje z widokiem 
na morze, zwrócone na południe lub 
na wschód, z szerokimi balkonami i ta- 
rasami, wieżyczką obserwacyjną na 
najwyższej kondygnacji. — Poza tym 
będą tam liczne pomieszczenia ogólne 
i służbowe oraz garaże na 6 aut dla 
przyjezdnych. 


Powstanie hotelu o takim zakroju i 
w tak reprezentacyjnym miejscu wv- 
pełni dotkliwą lukę, jaką obecnie sta- 
nowi dla miasta i portu brak możli- 
wości przyjęcia i dania kulturalnych 
warunków hotelowych dla licznych 
przybyszów zagranicznych, przyby- 
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wających do Gdyni bądź w celach tu. 
rystycznych, bądź z oficjalnymi wizy- 
tami. 


Kryta pływalnia o wymiarach 12x25 
m. (6 torów pływackieh) z trybunami 
na 250 osób, pomyślana jest w ten 
sposób. że jej południowa szklana 
ściana otwierać się będzie na tarasy, 
leżące przy samym falochronie zew- 
nętrznym basenu żaglowego. Woda w 
pływalni będzie morska i ogrzana do 
temperatury plus 25 st, C. Pozwoli to 
na korzystanie z kąpieli i treningu 
pływackiego we wczesnych miesią- 
cach wiosennych oraz w jesieni, gdy 
temperatura powietrza jest jeszczę 
dostatecznie wysoka. a temperatura 
morza odstręcza od kąpieli, a przez 
umożliwienie racjonalnego treningu 
również w miesiącach zimowych stwo- 
rzy ośrodek sportu pływackiego dla 
Gdyni i jej okolic. 


Obok Domu Żeglarza powstaną bu- 
dynki Wojskowego Ośrodka Szkolne- 
go  Yachtingu Morskiego, yachtklu- 
bów zrzeszonych przy L. M. K. oraz o- 
środek żeglarski dla młodzieży har- 
cerskiej i szkolnej. Wszystkie te bu- 


dynki posiadać będą hangary dla zi. 
mowania yachtów, które w lecie za- 
mienione będą na sypialnie i sale wy- 
kładowe dla kursów żeglarskich. 


Prace przy budowie Domu Żeglarza, 
którego kubatura wynosi około 36.000 
m. sześc. już rozpoczęto. 


Obok Domu Żeglarza bliżej końca 
molo wyrastają mury parteru stacji 


morskiej, zaprojektowanej przez inż. 
arch. Leonarda Tomaszewskiego i Ј. 
Zakowskiego, sharmonizowanej w 


swym wyglądzie zewnętrznym z Do- 
mem Żeglarza, a dalej, już na samym 
zakończeniu molo, prowadzone są pra- 
ce przygotowawcze pod budowę pom- 
nika Zjednoczenia Ziem Polskich. 
wielkiego granitowego obelisku wyso- 
kości ok. 60 m. prgjektu arch. Wacla- 
wa Tomaszewskiego. 


Wszystkie te budowle 
ważny zespół architektoniczny, któ- 
ry w połączeniu z warunkami, jakie 
daje bezpośrednia bliskość morza i 
piękny widok na brzegi zatoki i dal. 
sze lesiste wzgórza, będzie wielką o- 
zdobą Gdyni i przyczyni się niemało 
do podniesienia jej wyglądu, 


tworzą pu- 


Minister Gospodarstwa Narodowego Estonii 


dr Selłer w Gdyni 


dniu 18 listopada b. r. przybył 
do Gdyni Minister Gospodarki 
Narodowej Republiki Estońskiej 
p. Karol Selter z małżonką w towarzy- 
stwie Ministra Przemysłu i Handlu p. 
Antoniego Romana i jego małżonki, Mi- 
nistra Pelnomocnego Posła Nadzwyez. 
Estonii w Warszawie p. Markusa i je- 
Wiceministra Przemy- 
slu i Handlu p. Sokołowskiego i jego 
małżonki, oraz szeregu wyższych u- 
rzędników Ministerstwa Przemysłu i 


Handlu. 


Gości powitali na dworcu przedsta- 
wiciele władz, z dyrektorem departa- 
mentu morskiego Ministerstwa Prze- 
mysłu i Handlu p. Leonardem Moż- 
dżeńskim. komisarzem Rządu w Gdy- 
ni p. Sokołem, dyrektorem Urzędu 
Morskiego p. inż. Łęgowskim oraz 
konsulem honorowym Estonii w Gdy- 
ni p. dyr. Andrzejem Cienciałą na 
czele. 


W 


go małżonki i 


Po powitaniu p. Minister Selter i 

Minister Roman, oraz towarzyszące 
im osoby, udali się na Dworzec Mor- 
ski, skąd rozpoczęto objazd wszyst- 
kich basenów portowych na holowni- 
ku „Tytan“. Podczas objazdu holownik 
zatrzymał się w wolnej strefie, gdzie 
szczegółowo zwiedzono od strony lądu 
wszystkie magazyny wolnoctowe. Po 
zwiedzeniu poriu i jego urządzeń Mi- 


nistrowie oraz ich świta udali się do 


sali recepcyjnej dworca morskiego. 
gdzie goście estońscy wpisali się do 
księgi pamiątkowej portu. Następnie 
p. Minister Przemysłu i Handlu Ro- 
man podejmował gości śniadaniem 
na pokładzie stojącego w porcie pa. 
rowca „Kościuszko“. 


Bezpośrednio po śniadaniu Ministro- 
wie Estonii i Polski, oraz towarzyszą- 
ce im osoby, wyjechali samochodami 
na Wybrzeże celem zwiedzenia nowo- 
budującego się portu rybackiego w 
Wielkiej Wsi. oraz kościoła w Swarze 
wie. 

Po południu, powróciwszy do Gdyni. 
ministrowie wraz ze swą świtą zwie- 
dzili Państwową Szkołę Morską w 
Gdyni, gdzie byli podejmowani her- 
batką przez dyrekcję Szkoły. Wieczo- 
rem prezes Izby Przemysłowo-Hand.- 
lowej w Gdyni Tor podejmował 
gości estońskich w salonach „Polskiej 
Riwiery” obiadem. 


Min. Selter przybył do Polski, re- 
wizytując p. min. Romana, który w 
październiku r. b. bawił w Estonii. — 
Gdynia była ostatnim etapem jego 
podróży po Polsce, 

P. min. Selter opuścił Gdynię 19 li- 
stopada, odlatując samolotem do Ber. 
lina. 


KRONIKA ZAGRANICZNA 


FLOTA HANDLOWA ŚWIATA 
ROŚNIE 

Według danych „Lloyds Register“ w 
dn. 1 października rb. znajdowało się 
w budowie 788 statków o pojemnoś- 
ci 2.909.545 trb, z czego 401 statków o 
pojemności 1.647.717 trb przypada na 
motorowce, reszła zaś na parowce. 

Wśród krajów budujących statki. 
na pierwszym miejseu znajduje się 
W. Brytania. która buduje 285 jedno- 
stki o poj. 1.184.655 trb, następnie 
Niemcy 一 118 statków o poj. 585.465 
trb, USA. — 57 statków o poj. 216.028 
trb, Japonia 一 89 statków o poj 554.530 
trb, Iolandia — 80 statków o poj. 
224.726 trb, Szwecja i Dania po 25 stat- 
ków o poj. około 100 tys. trb. każda. 

Warto podkreślić fakt, że ostatnie 5 
lata wykazały wielkie ożywienie w 
budownictwie statków morskich, co 
najlepiej ilustruje następujące zesta- 
wienie, wykazujące stan konstrukcji 
w | kwartale każdego roku: w 1934 r. 
wybudowano 1.511.587 trb, w 1955 r. — 
1.269.534 trb, w 1956 r. — 1.820.114 trb, 
w 1957 r. 一 2.452.051 trh. 


OBRÓT TOWAROWY PORTU 
KRÓLEWIECKIEGO 

Obrót towarowy portu  królewiec- 
kiego w ciągu pierwszych 7 miesięcy 
r. b. wyniósł ogólem 1,9 miln. ton. 


ANGLIA BUDUJE NOWY KOLOS 
TRANSATLANTYCKI 

Na jednej ze stoczni angielskich 
znajduje się w budowie nowy „super- 


liner“,  przewyższający rozmiarami 
statek „Queen Mary“. Długość tego 


kolosa ma wynosić 315 mtr, szerokość 
56 metr i tonaz ok, 85 tys. trb. 

Przy budowie statku pracuje 5 tys. 
robotników, spuszezenie na wodę od. 
będzie się w październiku roku przy- 
улево. u w lipeu 1940 r. przewidziane 
jest oddanie go do użytku. Nowy sta- 
tek nazywać się będzie „Queen Eli- 
sabeth" i będzie największym stat. 
kiem na świecie: znajdą na nim za- 
stosowanie najnowsze zdobycze tech- 
niki okrętowej, a poczynione doświad- 
czenia z „Queen Mary" i „Norman- 
die" pozwolą na uniknięcie szeregu 
niedociągnięć, od których nie są wol- 
ne dotychczasowe olbrzymy. 


BELGIJSKA MARYNARKA 
HANDLOWA 

Prezes Ligi Morskiej w Belgii p. P. 
Ramlot wygłosił w Izbie Przemysło- 
wo - Handlowej w Warszawie odczyi 
o belgijskiej marynarce handlowej. 
Odczyt zorganizowany został stara- 
niem prezydium Izby Handlowej Pol- 
sko - Belgijskiej w Warszawie, 

Prelegent zobrazowal poszczególne 
fazy rozwojowe belgijskiej floty hand 
lowej której obecny tonaż wynosi 
około 550.000 trb. Jak wiadomo, za- 


równo belgijska marynarka handlowa 
jak i przemysł żeglarski przechodziły 
w ciągu ostatnich kilku lat bardzo 
poważny kryzys. Wystarczy wspom- 
nieć, że na skutek unieruchomicnia 
olbrzymiej ilości statków, port w An- 
twerpii przedstawiał istne cmentarzy- 


sko wycofanych z użycia okrętów, 
podczas gdy największe stocznie 
Cockerilla zostały  unieruchomione. 


inne zaś zupełnie zlikwidowane. Do- 
piero skuteczna pomoc rządowa zmie- 
niła sytuację na lepszą. Pomoc ta wy- 
raziła się w postaci długoterminowych 
kredytów w wysokości 170 miln, fraa- 
ków. uzyskanych z funduszu recwa- 
luacyjnego. powstałego na skutek de- 
waluacji franka w 1935 r. Dzięki tej 
pomocy przemysł żeglarski mógł za- 
angażować około 10.000 robotników, u- 
ruchomić zamknięte stocznie, odno- 
wić częściowo przestarzały tonaż w 
marynarce i przystąpić do nowych 
konstrukcji. 

Prelegent poruszył również zagad- 
nienie współpracy morskiej polsko — 
belgijskiej, której jest szczerym zwo- 
lennikiem. Współpraca ta dzięki sta- 
lej linii komunikacyjnej między Сау- 
nią i Antwerpią, wyraziła się już w 


pokaźnej liczbie około 800.000 ton 
transportu we wzajemnych obrotach 
w r. ub. 


Mówiąc o Gdyni, p. P. Ramlot wy- 
rażał się z entuzjazmem o nowoczes- 
nych instalacjach polskiego portu. na- 
zywając go najwspanialszym poriem 


na Bałtyku. 


STATEK „L'ATLANTIQUF" 
ROZEBRANY NA SZMELC 

W Glasgow zakończono rozbiórkę 
francuskiego statku luksusowego 
L'Atlantique“, który w styczniu 1954 
r. został zniszczony przez pożar. 
Rozbiórka dała 50 tys. t. różnych ma- 
teriałów. w czym 80 gatunków róż. 
nych metali. Wiele części rozebrane- 
go staku bylo w tak dobrym stanic, 
że mogą one być użyte przy nowych 
konstrukejach. 


ROZWÓJ PORTÓW 
PALESTYŃSKICH 

Porty palestyńskie wykazują. za 
pierwsze półrocze br, znaczny wzrost 
obrotów tonażowych i towarowych. 
Zamorski ruch statków na wejściu i 
wyjściu wyniósł 2097 jednostek o to- 
nażu 4.927.668 nrt. (bez ruchu przy- 
brzeżnego oraz tych statków. które 
w tej samej podróży zawijają do kil- 
ku portów 一 statki iakie są liczone 
tylko w jednym z tych portów). 

Obrót towarów wzrósł z 596.653 ton 
w pierwszym półroczu 1956 do 855.605 
ton w pierwszym półroczu br. Naj- 
większy wzrost wykazuje port Haifa. 
którego przywóz wzrósł z 347.914 1. do 
373.799 t, а wywóz z 67.755 do 192.705 


i. natomiast Jaffa wykazuje wzrost 
wywozu z 78.225 do 95.194 t, przy 
równoczesnym spadku przywozu z 
99.998 do 68.764 t. 

W ogóle wzrost wywozu ze wszyst- 
kich portów palestyńskich jest bardzo 
znaczny z 146.555 do 3502.571 t, gdy 
przywóz wzrósł stosunkowo bardzo 
nieznacznie z 450.298 do 487.948 i. 


FUNDUSZ ZEGLUGOWY 
W FINLANDH. 


W roku 1928 został utworzony w 
Finlandii z wplywów budżetowych 
specjalny fundusz żeglugowy, mający 
na celu rozwój i modernizację mary- 
narki handlowej. 


subsvdiowanv 
suma 20 mil. 


Fundusz ten jest 
przez Skarb Państwa 


marek fińskich rocznie. 

W związku z trudnościami budżeto- 
wymi w ostatnich latach dotacje te 
zostały zawieszone. W roku bieżącym 
ze względn na poprawę sytuacji, rząd 
uchwalił, mimo, jak wiadomo dobrej 
koniunktury w żegludze, wypłacić na 
rok 1958 przewidzianą na ten cel kwo- 
tę. 
STATKI UNIERUCHOMIONE 
W PORTACH ANGIELSKICH 

W dniu 1 października rb. w por- 
tach angielskich było unieruchomio- 
nych ogółem 75 statków o tonażu — 
99.496 ntr. (netto ton rejestrowych). w 
tym było 22 statki obce o tonażu 46.187 


nrt, Z tej ostatniej liczby 20 jedno- 
stek — 45.875 nrt. należało do arma. 
torów hiszpańskich. Liczba unieru- 


chomionych statków angielskich wy- 
nosiła w dniu 1 października tyłko 55 
jednostki o tonażu 53509 nrt, co w 
porównaniu z ilością na pierwszego 
września stanowi zmniejszenie się 
bezrobocia tonażu o 5.253 nrt.. a w po- 
równaniu z sytuacją przed rokiem — 
o 505.459 nrt. 


ZAMÓWIENIA ZAGRANICZNE 
NA STOCZNIACH NIEMIECKICH 
Według statystyki niemieckiego Llo- 
ydu stocznie niemieckie w ciągu 8 mie- 
sięcy rb. wybudowały dla zagranicy 
42 statki pojemności 179 tys. ton btto. 
W tymże samym okresie r. ub, wyko- 
nano 52 statki — 64 tys. ton btto. a w 
1955 r. — 28 statków 一 59 tvs. ton 
btto. Wraz z wzrostem budowy stat. 
ków dla zagranicy zwiększają się sta- 
le wpływy dewiz z tego tytułu w r. 
1955 — 14.77 mil. RM, 1956 — 20 mil. 
RM. i w rb, 67.66 mil. RM. Z powyz- 
szych statków najwięcej zbudowana 
dla Norwegii, Jugosławii i Danii. 


SILNA FLOTA 
TO POTĘGA NARODU! 
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WIADOMOŚCI CELNE 1 TRANSPORTOWE 


LLOYDS OBNIŻA PREMIE 
OD RYZYKA WOJENNEGO 


Lloyds obniżył z ważnością od 20 
listopada stawkę ubezpieczeniową od 
ryzyka wojennego z dotychczasowych 
3/8 proc. na 1/4 proc. Stawka ta do- 
tyczy wszystkich transportów za wy- 
jątkiem płynnych ośrodków pędnych 
i opałowych, przewożonych na spec- 
cjalnych okrętach, t, zw. cysternach. 
Obniżona też została dodatkowa opła- 
ta od ryzyka wojennego pobierana od 
transportów przeznaczonych do Szan- 
ghaju z 1 proc. na 1/4 proc, a to wo- 
bec zmniejszonego ryzyka po osta- 
tecznym zajęciu tego miasta przez 
Japończyków. 


ZNACZNY WZROST FRACHTÓW 
WE WRZEŚNIU 

Wskaźnik  frachtowy za miesiąc 
wrzesień został ustalony na 172.22, co 
w porównaniu ze wskaźnikiem sierp- 
niowym — 153.56 stanowi wzrost po- 
nad 12 proc. W m. styczniu rb. wskaź- 
nik ten wynosił 151.24, a przeciętnie 
za cały rok 1936 — 90.79 wszystko 
przy podstawie wskaźnika z r. 1929 
przyjętego za 100. 


Jak wiadomo. w miesiącu paździer- 
niku nastąpiło załamanie się tej sta- 
łej tendencji zwyżkowej morskich 
stawek frachtowych w żegludze nie 
regularnej. 


SINGAPORE PORTEM 
PRZEŁADUNKOWYCH DLA CHIN 
Według doniesień z Singapore, w 
porcie tamtejszym od pewnego czasu 
wyladowuje się towary, przeznaczone 
dla Szanghaju, gdyż pomieszczenia 
składowe w Hong - Kongu są przepeł- 
nione wskutek niemożności ckspedy- 
cji towarów do Chin. Towarzystwa 
okrętowe wydały zarządzenia. ażeby 
statki deponowały towary również w 
portach Indyj Brytyjskich, skąd po 


zakończeniu działań wojennych zo- 
staną wysłane do miejsc przeznacze- 
nia. 


UTWORZENIE STREFY 
WOLNOCŁOWEJ W PORCIE 
GENUEŃSKIM 


Włoski Komitet — Miedzyministerial- 
ny ustalił ostatnio granice strefy wol. 
noełowej w porcie genueńskim. Obej- 
muje ona cały niedawno wybudowany 
basen „XXVIII Ottobre" oraz dużą po- 
łać przybrzeżnych terenów. nadają- 


cych sie pod budowę zakładów prze- 
mysłowych. 


ZNIESIENIE OGRANICZEŃ 
DEWIZOWYCH W PORTUGALII 


W portugalskim dzienniku urzędo- 
wym ogłoszono zarządzenie, ostatecz- 
nie znoszące ograniczenia dewizowe 
w Portugalii. Zarządzenie weszło w 
Życie z dniem ogłoszenia. Handel de- 
wizowy pozostaje w rękach instytu- 
cyj kredytowych państwowych oraz 
specjalnie upoważnionych. 


Z RUCHU WYDAWNICZEGO 


NOWE WYDAWNICTWO 
INSTYTUTU BAŁTYCKIEGO 
W GDYNI. 

Instytut Bałtycki w Gdyni, rozpo- 
czynając wydawanie serii wydaw- 
nictw, wydał jako pierwszą rozprawę 
z tej serii, pracę p. M. Brzozowskiego 
pod tyt: „Obroty towarowe niemiec- 
kich portów morskich“. Główny trzon 
pracy stanowią tabele statystyczne w 
liczbie 164, obejmujące lata 1929 一 
1954, a ilustrujące po kolei: obroty 
towarowe niemieckich portów mor- 
skich, tranzyt krajów Europy Środko- 
kowej, południowo - wschodniej i 
przez porty niemieckie oraz udział 
portów niemieckich w handlu zagra- 
nicznym Polski i W. M. Gdańska. — 
Zagadnienia te są wyczerpująco i 
wszechstronnie zobrazowane wspom- 
nianymi zestawieniami statystyczny- 
mi, opartymi na ofiejalnych danych 
niemieckich, a wiec na źródłach, któ- 
rych ścisłość nie ulega wątpliwości. 
Częściowo też autor czerpał dane ze 
źródeł hamburskich, niezbędnych gdy 
chodzi o przedstawienie roli najwięk- 
szego portu niemieckiego w obrotach 
towarowych portów Rzeszy. 


Z PORTU GDAŃSKIEGO 


OBRÓT TOWAROWY PORTU 
GDAŃSKIEGO W PAŹDZIERNIKU 


Obrót towarowy portu gdańskiego 
w październiku przedstawiał się na- 
stępująco: przywieziono ogółem — 
155.789,0 ton towarów wobec 95.557,9 
ton w analogicznym miesiącu r. ub., 
wywieziono zaś 458.022,2 ton wobec — 
448.898,4 ton w październiku г, ub. 一 
Jak z liczb tych wynika, obroty to- 
warowe portu gdańskiego wykazują 
stały poważny wzrost. 


ROZBUDOWA STOCZNI 
- GDAŃSKIEJ 


Stocznia Gdańska przechodzi obec- 
nie stadium rozbudowy w wielkim 
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styłu. Armia robotników dzień i noe 
buduje w pospiesznym tempie dwa 
nowoczesne helingi, które razem z ho- 
ryzontalnym slipem — co jest unika- 
tem w przemyśle okrętowym calego 
świata — uzdolnią Stocznię Gdańską 
do budowy wielkich parowców i mo- 
torowców — olbrzymów oceanicznych. 

Rozbudowa następuje dzięki mnożą- 
cym się zamówieniom na budowę wiel- 
kich statków. Ostatnio Stocznia Gdań- 
ska otrzymała zlecenie na budowę 20 
nowych okrętów. Stocznia Gdańska 
będzie mogła budować okręty o po- 
jemności do 18.000 ton. Praca w Sto- 
czni Gdańskiej przez liczne zamó. 
wienia zagranicy jest zapewniona do 
roku 1942. 


Interesującym szczegółem pracy M. 
Brzozowskiego jest szerokie uwzględ- 
nienie udziału niemieckich portów 
morskich w handlu zagranicznym Pol- 
ski i W, M. Gdańska. Pozwala to na 
ciekawe konkluzje odnośnie struktu- 
ry handlu Gdyni i Gdańska i na stu- 
dia porównawcze z zakresu przemian, 
jakie dokonywują się w naszym hand- 
lu morskim w ostatnich latach. 


W dalszej serii prac Gospodarcze- 
go Archiwum Morskiego ukazały się i 
ukażą się dalsze rozprawy, a mianowi- 
cie: A. Gazeła і В. Polkowskiego „Нап. 
del międzynarodowy i lokalny państw 
regionu bałtyckiego”, A. Gazeła i St. 
Oltarzewskiego — ,Towarowe usługi 
morskie", B. Zórawskiego „Transport 
morski“, oraz B. Koselnika ,Zaopatry- 
wanie okrętów". 


„POLSKIE USTAWODAWSTWO 
DEWIZOWE*, 

Wyszla z druku 
podjęta przez osoby 
wołane, bo kierownika i 
Wydziału  DDewizowego, 
celowo i przejrzyście sporządzony 
zbiór zasadniczych ustaw, rozporzą- 
dzeń wykonawczych. zarządzeń, in- 
strukcyj, okólników i uchwał, związa- 
nych z reglamentacją dewizową, przy 
czym opatrzonych komentarzami za- 
sadniczymi oraz praktycznymi wska- 
zówkami technicznymi. 


praca zbiorowa, 
najbardziej po- 
referentów 
zawierająca 


Książka ta, licząca 600 stron druku, 
niewątpliwie zainteresuje przede 
wszystkim setki przedsiębiorstw han- 
dlowych, przemysłowych, bankowych 
i komunikacyjnych, które odczuwają 
brak skomasowanych przepisów dewr- 
zowych i odpowiedniego komentarza, 
a nadto szerokie koła prawników, któ- 
rych praca zawodowa, tak często sty- 
ka się ze sfera zagadnień dewizowych. 
Książka nie traci swej aktualności, po- 
nieważ będzie stale uzupełniana ewen- 
talnymi nowymi przepisami i zmiana- 
mi przepisów obecnie obowiązujących 
i to nie tylko w drodze samego poda- 
wania treści tych zmian, ale również 
ich komentowania, obja$niania 1 zao- 
patrywania praktycznymi wskazówka- 
mi. 


| KRONIKA MIEJSKA 


ZEBRANIE RADY PORTOWEJ 


W dniu 10 listopada b. r. 
się zebranie Rady Portowej przy U- 
rzędzie Morskim w Gdyni. Na zebra- 
niu tym omówione zostały sprawy 
rozbudowy węzła i miejskiej stacji 
towarowej oraz szeregu inwestycyj 
kolejowych w porcie, szereg wnio- 
sków komisji bezpieczeństwa w spra- 
wie nowej ustawy o pasie granicznym, 
sprawę usprawnienia i propagandy 
turystyki, zorganizowania Targów Bał- 
tyckich w Gdyni, oraz sprawy bie- 
żące, eksploatacyjne i techniczne. 


odbyło 


URUCHOMIENIE ELEWATORA 


ZBOŻOWEGO 

Na mocy umowy zawartej w paź- 
dzierniku rb. między Państwowymi 
Zakładami Przemysłowo - Zbozowymi 
i Centralą Rolników w Poznaniu. za- 
wiązana została Spółka z ogr. odp, pod 
nazwą „Spółka Eksploatacji Elewato- 
rów Zbożowych w Polsce“. 

Spółka ta wydzierżawiła od Banku 
Polskiego w celu eksploatacji zarów- 
no Eksportowy Elewator Zbożowy w 
Gdyni jak i elewatory rejonowe w 
Kutnie, Sokalu, Kruszwicy i Ostrowiu 
Kieleckim. 

Zarząd Spółki stanowią: dr Gold. 
man i dyr Żelechowski, kierownikami 
w Gdyni są p. Edmund Garczyński i 
p. Józef Jankowski. 

Gdyński elewator portowy rozpo- 
czął więc swoją normalną pracę eks- 
portową. 


REKORDOWY ŁADUNEK 
BAWEŁNY 

Do portu gdyńskiego przybył sta- 
tek „Taronga* przywożąc 20.000 bel 
bawełny z portów Zatoki Meksykań- 
skiej, Jest to rekordowy ładunek ba- 
wełny, jaki dotychczas do Gdyni zo- 
stał jednorazowo przywieziony. 


NADBURMISTRZ MAGDEBURGA 
W GDYNI 

W dniu 50 października r. b. zwie- 
dzila Gdynię, port i miasto, delegacja 
miasta Magdeburga, bawiąca z wizytą 
w Gdańsku. W skład delegacji wcho- 
dzili: nadburmistrz dr Fritz Mark. 


mann, radca budowlany Julius 
Góstch, dyrektor personalny Helmuth 
Lehwald, nadleśniczy Max Buchholz i 
radca Rudolf Krause, Gościom towa- 
rzyszył radca Arlet z Komisariatu 
Generalnego R. P. w Gdańsku oraz 
przedstawiciele senatu Wolnego Mia- 
sta. Po złożeniu wizyty Komisarzo- 
wi Rządu m, Gdyni i dyrektorowi U- 
rzędu Morskiego delegacja zwiedziła 
na holowniku „Atlas“ port gdvński. 


PODWYŻSZENIE STAWEK PŁAC 
ROBOTNICZYCH 

Portowa Komisja Rozjemcza w dniu 
6 listopada b. r. pod przewodnictwem 
p. Wacława Preniera, Naczelnika Wy- 
dzialu Ministerstwa Opieki Spolecz- 
nej, wydała orzeczenie w sprawie wa- 
runków płacy i pracy dla robotników 
portowych w Gdyni. Orzeczenie pod- 
wyższa stawki płac robotników por- 
towych z 1.16 zł do wysokości 1.20 zl 
za godzinę, Celem dostosowania się 
ogólnych warunków życia gospodar- 
czego w porcie do ustalonej orzecze- 
niem stawki płacy. termin wprowadzo- 
nia podwyższonej stawki obowiązywać 
będzie od dnia | stycznia 1958 r. — 
Od dnia I października 1957 r, do 51 


Wyładowanie samololu z m/s „Batory” 


grudnia 1957 r. pozstają w mocy do. 
tychczasowe warunki płacy. Orze- 
czenie obowiązuje od dnia f stycznia 
1958 r. do dnia 51 grudnia 1939 roku. 
Wobec wyrażenia zgody przez strony 
orzeczenia przed jego 


na przyjęcie 
orzeczenie ma moc obo- 


wydaniem, 
wiązującą. 


NOWA LINIA REGULARNA 

Linia „Johnson Line" — w Sztokhol- 
mie otworzyła bezpośrednią regularną 
komunikację z Gdyni do Wenezueli, 
Kolumbii, Equadoru, Peru i Chile. — 
Obsługa tej liuii rozpoczęta została 
przez nowy pośpieszny statek motoro- 
wy „Chile“, który ładował w Gdyni 
w dniu 22 listopada r. b. Szybkość te- 
go statku pozwala na wykonanie pod- 
dróży z Gdyni do Valparaiso w oko- 
ło 25 dni. Statki będą kursowały na 
tej linii w obu kierunkach w odstę- 
pach miesięcznych. Jako ważną zdo- 
bycz dla eksporterów polskich należy 
podkreślić fakt. że „Johnson Linc“ 
zdecydowała odrazu uznać Gdynię ja- 
ko port zasadniczy. Te warunki prze- 
wozu do zachodniego wybrzeża Po- 
łudniowej Ameryki stwarzają nowe 
możliwości dla polskich eksporterów, 
stawiając ich w tych samych warun- 
kach frachtowych, jakimi dysponują 
eksporterzy w portach zaehodnio-en- 
ropejskich. 


DOKSZTAŁCANIE RYBAKÓW 

W związku z rozwojem rybołów- 
stwa kutrowego, Morski Urząd Rybac- 
ki w Gdyni przystąpił do zorganizo- 
wania dla rybaków lokalnych kursów 
z dziedziny elementarnych zasad nawi. 
gacji i obsługi motorów. 

Kursy będą miały „lotny“ charak- 
ter, to znaczy będą kolejno urządza- 
ne w poszczególnych większych o- 
siedlach rybackich. Wykładowcami 
będa fachowcy morscy, a zadaniem 
tych kursów jest stopniowe przygoto- 
wywanie rybaków do eszaminów na 
uzyskanie świadectw na prowadzenie 
kutrów i obsługiwanie motorów. 

Pierwszy taki kurs odbył się dnia 
21 listopada w Gdyni w gmachu Urzę- 
du Rybackiego i zgromadził około 40 
słuchaczów. 
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ROZWÓJ LINIT BAWEŁNIANEJ 


Ruch towarowy na niedawno uru- 
chomionej przez GAL wspólnej pol- 
sko-amerykańskiej linii bawełnianej 
Gdynia — porty Zatoki Meksykańskiej 
stale się zwiększa. a w zwiazku z tym 
zaszła potrzeba postawienia do obslu- 
gi na tej linii dalszych statków, 

Jednym z nich jest  motorowiec 
„Оа ет“ zacharterowany ostatnio w 
Szwecji. Jest to nowy, zbudowany w 
1954 roku szybkobieżny frachtowiec o 
nośności 5.600 t. D. W. Będzie to za 
tym trzeci statek obsługujący linię 
przez stronę polską. 

Trzy statki GAL'u łącznie ze stat- 
kami strony amerykańskiej pozwolą 
zwiększyć częstotliwość ruchu statków 
na tyle, że towar będzie mógł być wv- 
syłany z Polski co 10 dni, 


WYPADEK W PORCIE 

W dniu 2 listopada b. r. zatonął w 
porcie gdyńskim wskutek zderzenia 
mały statek polski „Transport“. W cza- 
sie manewrowania przy nabrzeżu pol- 
skim statek Żeglugi Polskiej „Puck“ 
wskutek ciemności przy  cumowaniu 
zderzył się ze statkiem „Transport“ o 
pojemności 240 ton. który przewoził 
drobnieę pomiędzy Gdynia Gdań- 
skiem a Tczewem. Wskutek zderze- 
nia „Transport“ doznał zgniecenia i 
rozerwania burty. W przeciągu paru 
minut statek poszedł na dno. Załoga 
w liczbie 5 osób w ostatniej chwili 
zdolała się uratować, wyskakując na 
nabrzeże. Na zatopionym statku znaj- 
dował sie 5-tonowy ładunek mączki 
kartoflanej. 

Właścicielem statku jest p. 
ski. 

Statek wydobyty zostal na powierz- 
chnię po kilku dniach przy pomocy 
dźwigu pływającego. sprowadzonego z 
Gdańska. 


Wigur- 


STATEK NORWISKI 
NA MIELIŹNIE 

W dniu 28 października statek nor- 
weski „Sound osiadl na mieliźnie 


na wysokości Helu od strony morza, 
o 100 mtr. od brzegu. Na pomoce po- 
$pieszyly mu holowniki „Tytan“, „Bi. 
жоп“ oraz holownik gdański „Ernst“, 
które po kilku godzinach pracy $ciag- 
nęły statek na glebiuc. 


IALE TARGOWE W GDYNI 


W dniu 15 bm. odbyło się w Gdyni 
oddanie do użytku publicznego 5 no- 
wych wielkich hal targowych: 1) dla 
jarzyn, owoców i nabiału o powierzch- 
ni 2.845 mtr. kw. 2) dla handlu mic- 
sem o powierzchni 1.925 mtr. kw. oraz 


Prace przy wydobywaniu zatopionego 
statku „Transport” 


5) halę rybną o powierzchni 577 mtr. 
kw. — Ponieważ doprowadzenie bocz- 
nicy kolejowej na teren hal byłoby 
połączone z koniecznością przezwycię- 
żenia poważnych trudności technicz- 
nych z powodu różniey poziomów. po- 
stanowiono wybudować połączenie tu- 
nelowe ze stacją towarową w poziomie 
piwnic, Warto przy okazji przyto- 
czyć liczby spożycia poszczególnych 
artykułów na obszarze Gdyni. Według 


prowizorycznycjh obliczeń Gdynia kon- 
sumuje rocznie: 24.120 ton mąki i kasz, 
27.040 ton warzyw, 452 tony owoców, 
11.950 ton nabiału, 2.525 ton masła. 
150 ton serów, 40 milionów szt. jajek, 
1.155 ton cukru, 6.155 ton mięsa oraz 
1.255 ton ryb i śledzi. 


NOWY DWORZEC TOWAROWY 


W początku listopada r. b. urucho- 
miony został nowy miejski dworzec 
towarowy P. K. P., położony ua tere- 
nach portowych przy ul. Jana z Kol- 
na naprzeciw nowootwartej hali tar- 
gowej. 


ROZWÓJ STOCZNI 
W GDYNI 

W Gdyni został spuszczony na wodę 
nowy yacht pełnomorski, zbudowany 
przez Stocznię Yachtową w Gdyni. — 
Yacht ten jest prototypem polskiego 
yachtu turystycznego dla żeglugi bał- 
tyckiej. Posiada on następujące wv. 
miary: długość 9.60 m. szerokość 2,70 
m, zanurzenie 1,55 m, powierzchnia 
żagli 40 m. kw. 


YACHTOWEJ 


ODZNACZENIE KAPITANA PORTU 

W dniu 29 października r. b. kon- 
sul norweski w Gdyni p. Lars Uste- 
rud Svensen wręczył komandorowi 
Gustawowi  Kaüskiemu. kapitanowi 
portu w Gdyni, Krzyż kawalerski kró- 
lewsko - norweskiego orderu Święte- 
go Olafa. Komandor Kański został 
odznaczony tym wysokim orderem 
przez króla norweskiego za zasługi. 
położone około zacieśnienia stosun- 
ków polsko - norweskich. 


NOWY DŹWIG W PORCTE 
GDYŃSKIM 

W dniu 21 października ustawiony 
został w porcie gdyńskim na nabrze- 
Zu francuskim nowy dźwig pólportalo- 
wy o nośności 5 t. z wysięgiem do 20 
metrów. Dźwig ten konstrukcją swą 
różni się od dotychczasowych tym, że 
portal jego jest znacznie szerszy i 
wewnątrz posiada specjalne przejście 


Miejsce w którym zatonął statek „Tran sport” 
Widoczne z wody maszły statku 


Statek „Transport”, wydobyty na powierzchnię, 
przetransportowany został do kanału przemysłowego 


dla pasażerów v szerokości około 4 
mtr. W końcu przejścia znajduje się 
ruchomy mostek, który w razie po- 
trzeby łączyć będzie dźwig ze stat- 
kiem. Projekt tego dźwigu opracowa- 
ny został przez wydział techniczny 
Urzędu Morskiego, a wykonały go Za- 
kłady Ostrowieckic. 


WZROST OBROTÓW ŚLEDZIAMI 
W GDYNI 

W ostatnich dniach w porcie rybac- 
kim w Gdyni dał się zauważyć duży 
wzrost obrotów importowanymi śle- 
dziami solonymi. Wobec braku miej- 
sca w magazynach, beczki ze śledzia- 
mi składa się pod gołym niebem. 
W dniu 8 listopada wyładowywało się 
w porcie rybackim jednocześnie 6 
statków ze śledziami. Objaw ten tłó- 
maczy się unikaniem zakupów śledzi 
solonych przez żydowskich hurtowni- 
ków u importerów gdańskich, w zwiaz- 
ku z ostatnimi wypadkami na terenie 
Wolnego Miasta. Jak wiadomo, Żydzi 
są najważniejszym konsumentem śle- 
dzi i w ich rękach znajduje się prawie 
cały aparat handlu śledziami. 


FINANSOWANIE TRANZAKCYJ 
TOWAROWYCH W PORCIE 
GDYŃSKIM 

Zagadnienie finansowania tranzakcyj 
towarowych w porcie gdyńskim jest 
od dłuższego czasu przedmiotem prac 
Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdy- 
ni. Chodzi przede wszystkim o to, 
aby towary. znajdujące się na skła- 
dach w porcie gdyńskim, nieraz przez 
dłuższy czas, mogły w możliwie szc- 
rokich rozmiarach korzystać z Кге- 
dytu warrantowego, — Kredyty tego 
rodzaju nie znalazły dotychczas więk- 
szego rozpowszechnienia z powodu 
małej ilości domów składowych pub- 
licznych w Polsce w ogóle, a w porcie 
gdyńskim w szczególności, gdyż za- 
ledwie 20 proc. ogólnej powierzchni 
składowej w porcie gdyńskim ma 
charakter domów składowych publicz 


nych. Poza tym lista towarów, na 
które warranty sa przyjmowane do 
dyskonta, przez Bank Polski, była 


dotychczas ograniczona i wreszcie o- 
płaty stemplowe na warrantach są za 
wysokie. 

W związku z tym stanem rzeczy 
Izba Przemysłowo - Handlowa w Gdy- 
ni wystąpiła do Banku Polskiego z 
memorialem о rozszerzenie listy to- 
warów, na które udzielane być mogą 
pożyczki warrantowe. Sprawa tu zna- 
lazła poparcie ze strony oddzialu Ban- 
ku Polskiego w Gdyni. 

Jednakże nawet pomyślne zalatwic- 
nie powyższej sprawy nie rozwiązuje 
zagadnienia kredytów towarowych dla 
portu w stopniu dostatecznym. Znacz- 
na bowiem ilość towaru, składowana 
poza domami składowymi, powinna na 
wzór innych portów, korzystać z kre- 
dytu na podstawie t. zw. zaświadczeń 
składowych. — Zaświadczenia te bez 
większych trudności finansowane są 


Do Gdyni przybył z Rygi żydowski żaglowiec szkolny „Theodor Herz”, kształcący 


młodzież sjonisłyczną na żeglarzy. 


Na zdjęciu kapitan słałku w otoczeniu 


członków załogł i gości. 


przez banki gdańskie, niemieckie. a 
nawet angielskie. Chodzi  obecnie o 
to, ару również prywatne banki kra- 
jowe mialy możność udzielania kre- 
dytów pod zastaw tych zaświadczeń. 
znajdując ze swej strony pokrycie w 
Banku Polskim. W tym celu niezbęd 
ne byłoby ustalenie polskiego wzoru 
tego dokumentu skladowego oraz zna- 
lezienie formy. w jakiej Bank Polski 
mógłby tego rodzaju tranzakeje finan- 
sować, tymbardziej, że statut jego nie 
przewiduje tego rodzaju dokumentów. 
jako podstawy redyskonta. 


ROBOTY INWESTYCYJNE 
W PORCIE W PAŹDZIERNIKU 
W październiku wykonano w por- 
cie gdyńskim następujące inwestycje: 
Roboty drogowe: — Na nabrzeżu 


Żydowski szkuner szkolny „Theodor Herzl“, 
pływający pod banderą lolewskq 
w porcie gdyńskim 


Stanów Zjedn. wykonano robót ziem. 
nych 102 m sześc., ułożono bruku po- 
ligonalnego 640 m kw. założono po- 
dłóg drewnianych między torami 580 
m kw. Przy ambulatorium portowym 
ułożono bruku z kostki granitowej 170 
m kw. wykonano podłoża betonowe- 
go 54 m kw. ułożono krawężnika be- 
tonowego 25 m. b. oraz wykonano | 
studzienkę ściekową. Na ul. Św. Pio- 
tra ułożono bruku poligonalnego 450 
m kw. krawężnika betonowego 150 m. 
b, chodnika betonowego 500 m kw. 
oraz ulozono rur betonowych 20 m. b. 
i wykonano I studzienkę rewizyjuą i 
2 studzienki przelewowe. 

Na nabrz. Pilotowym i Polskim u- 
łożono podłóg drewnianych 500 m kw. 

Wodociągi i kanalizacja: — Przyłą- 
czono do portowej sieci wodociągowej 
następujące instalacje wodociągowe: 
dla f-my „Pale Franki“ do budowy 
Domu Żeglarza na molo południowym, 
dla fabryki mączki rybnej, dla f-my 
„Skąpski* do budowy magazynu śle- 
dziowego, dla Konsorcjum Francusko 
Polskiego na terenie f-my „Paged“. 

Na molo południowym ułożono 5 m. 
b. wodociągu z rur żelaznych ocynko- 
wanych do polewania trawników o- 
тах w budynku warsztatu elektrycz- 
nego wykonano instalacje wodciągo- 
wo - kanalizacyjna. 

Budowle naziemne: — Przy budo- 
wie magazynu nr 9 w wolnej strefie 
ukończono konstrukcję — zelbetonowa 
parteru oraz przystąpiona do monta- 
żu konstrukcji żel. I p. i wypełniania 
cegłą ścian parteru oraz układania 
podłogi. Przy budowie magazynu nr 
10 w wolnej strefie ukończono betono- 
wanie law i stopek oraz wykonano 
szalowanie dla 2 sekcji parteru, Przy 
budowie domu dla urzędników na ul. 
Gabr. Chrzanowskiego wykonano mu- 
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ry parteru I i II p. oraz stropy nad 
nimi. Przy budowie koszar dla Po- 
licji Państwowej na ul. Warsztatowej 
ukończono roboty budowlane i malar- 
skie. Przy budowie domu dla krani- 
stów na ul. Węglowej wykonano mu. 
ry IH p, stropy nad nimi i pokryto 
dachem. Przy budowie Stacji Mor- 
skiej na molo południowym ukończo- 
ne zostało palowanie, wykonano lawy 
betonowe i część murów parteru, 


Przy budowie fabryki farb i lakie- 
rów f-my „Hempel i Leppert“ na ul. 
Stanów Zjednoczonych wykonano stro- 
py nad piętrem, roboty stołarskie i 
tynkarskie, Przy budowie biura dla 
Wydz. Hol. Ratown. Żeglugi Polskiej 
na nabrz. Belgijskim ukończono budo. 
wę oraz wykonano, roboty tynkarskie, 
posadzkowe i malarskie. Przy rozbu- 
dowie biur f-my „Union“ na ul. In. 
dyjskiej, roboty zostały całkowicie u- 
kończone. Przy rozbudowie magazy- 
nu f-my ,Fetter" na ul. Polskiej wy- 
konano konstrukcję żelbetonową pię- 
tra; mury ścian oraz połowę konstruk- 
cji dachowej. Przy budowie świetli- 
cy Związku Marynarzy Rezerwistów 
na ul. Węglowej wykonano roboty 
stolarskie i murarskie. Przy budowie 
garaży  Ubezpieczalni Społecznej na 
ul. Gabr. Chrzanowskiego roboty zo- 
stały calkowicie ukończone. Przy bu- 
dowie domu biurowego zakładów gra- 
ficznych B. Szezuki na ul. św. Piotra 
wykonano mury piwnice, parteru oraz 
stropy nad nimi. 


Przy budowie warszlatu i biur Mor- 
skiego Instytutu Rybackiego na ul. 
Waszyngtona wykonano mury i мба. 
wiono okna żelazne. Przy budowie 
magazynu f-my „Bloomfiels* na nabrz. 
Angielskim wykonano mury piwnic i 
stropy. Przy budowie domu arbitra- 
żowego dla bawełny na ul. Derdow- 
skiego wykonano mury parteru T, IT 
i HI p. oraz stropy nad nimi. 


Przy budowie Domu Żeglarza na 
moło południowym zabito 246 pali 
Franki pod fundamenty. 


ROZWÓJ PRZEMYSŁU RYBNEGO 
W PUCKU 


Przejęcie przez Skarb Państwa por- 
tu w Pucku i jego gruntowna odbudo- 
wa, spowodowały natychmiastowy 
rozwój przemysłu rybnego w tym mieś- 
cie, Ostatnio pod Puckiem uruchomio- 
ne zostały dwie wielkie wędzarnie 
ryb, które w głównym sezonie szpro- 
towym zatrudnią większą ilość robot- 
ników. 


ODBUDOWA MOLA 
POŁUDNIOWEGO W PORCIE 
PUCKIM 


Po odbudowaniu mola południowego 
portu rybackiego w Pucku, które u- 
legło kompletnej ruinie, specjalna ko- 
misja Urzędu Morskiego w Gdyni na 
lustracji wykonywanych prac reno- 
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wacyjnych zdecydowała pogłębienie 
basenu portowego w Pucku do głębo- 
kości 5 metrów. Basen dotychczas po- 
siadał głębokość niespełna 5 metrów. 
W ten sposób port pucki już w nie- 
długim czasie stanie się dostępny dla 
statków pasażerskich żeglugi przy- 
brzeżnej, Prace ukończone zostaną w 
grudniu b. r. 

W Wielkiej Wsi ukończona została 
budowa latarni morskiej w porcie, 
której wieża wykonana jest całkowi- 
cie z żełazo-betonu. 


ROZBUDOWA PORTU 
RYBACKIEGO W WIELKIEJ WSI 
Urząd Morski rozpoczął pracę nad 
budową wodociągu dla portu rybac- 
kiego w Wielkiej Wsi, budowe hali 
rybnej i magazynów. Ostatnio komi- 
syjnie odebrany został odcinek bul- 
waru portowego, wiodący do autostra- 
dy nadmorskiej. Bulwar na terenie 
portu został ostatecznie wykończony. 
Dalsze prace kontynuować będzie kie- 
rownictwo Budowy Dróg Wydziału 
Powiatowego w Wejherowie. 


ZAMIANA ŚWIATEŁ W LATARNI 
MORSKIEJ W ROZEWIU 

W najsilniejszej latarni morskiej na 
Bałtyku, stojącej na wybrzeżu pol- 
skim w Rozewiu, Urząd Morski doko- 
nuje prób zamiany świateł lukowych 
na Zarówkowe o wysokiej mocy wa- 
tów. Prace podjęte zostały w związ- 
ku z tym, że latarnia Stefana Żerom- 
skiego w Rozewiu przyłączona została 
do sieci wysokiego napięcia Pomor- 
skiej Elektrowni Krajowej „Gródek“. 
Dotychczasowa siła świateł latarni w 
Rozewiu wynosiła 6 milionów świec. 
Przez wmontowanie żarówek siła świa- 
tła znacznie się podniosła.  Widzial- 
ność świateł latarni rozciąga się w 
promieniu 42 mil morskich. 


NAZWY RYB MORSKICH 


W związku z rozwojem naszego ry- 


połówstwa dalekon:orskiego, pojawi- 
lv się na rynku nowe gatunki 
ryb, nie mających dotychczas u- 
stalonych nazw polskich. — М 


związku z tym zaczeto operować na- 
zwami spolszezonymi z języków ob- 
cych, а mianowicie z angielskiego lub 
niemieckiego. Dla zapobieżenia temu, 
zostala rozpisaua przez prezesa Mor- 
skiego Instytutu Rybackiego. do osób 
interesujących «ie rybołówstwem an 
kicta. zawierająca nazwy ważniej- 
szych gatunków ryb morskich, pola- 
wianveh na północnych wybrzeżach 
Europy. W ankiecie są podane laciń- 
skie nazwy ryb. polskie dotychczas 
używane w praktyce i w literaturze 
oraz zaprojektowane przez prof, Sie- 
dleckiego, prezesa Morskiego Instytu- 
tu Rybackiego — Po zebraniu całego 
materiału ustalone zostaną przez spec- 
jalną komisję oficjalne nazwy, które 
będą obowiązywały w użyciu. 


BUDOWA KANAŁU WARTA 一 
GOPŁO — WISŁA 


Z Poznania donoszą, że wiadomość o 
rozpisaniu przez Ministerstwo Komu. 
nikacji w porozumieniu z Min, Skarbu 
przetargu na budowę kanału Warta — 
Gopło — Wisła spotkała się w naj- 
szerszych kołach społeczeństwa wiel- 
kopolskiego z dużym zadowoleniem, 
jako zapowiedź rychłej realizacji pro- 
jektu tak ważnego dla ziem zachod- 
nich. Do przetargu zostały dopuszczo. 
ne firmy krajowe i zagranicz- 
ne. Jednocześnie Poznański Urząd 
Wojewódzki prowadzi prace wodno- 
prawne, celem uskutecznienia postę- 
powania wywłaszczeniowego i związa- 
nego z tym odszkodowania dla właś- 
cicieli gruntów, przez które będzie 
szedl kanał. Budowa kanału rozpocz- 
nie się prawdopodobnie na wiosnę 
roku przyszłego. 


INSTALACJA ŚWIATEŁ 
NABIEŻNIKOWYCH W KUŹNICY 


Ostatnio Urząd Morski dla ułatwie- 
nia rybakom kuźnickim dojazdu i w 
ogóle nawigacji w zatoce Puckiej za- 
instalował światła nabieżnikowe do 
Kuźnicy, jak również urządził sygna- 
lizację automatyczną na kilku odcin- 
kach półwyspu Helskiego, co w znacz- 
nej mierze w czasie mgły i nocy u- 
łatwia orientację rybakom półwyspu 
Helskiego. Światła nabieżnikowe czyn- 
ne są bez przerwy. 


DOSTAWA TWORZYW 
KRAJOWYCH DO BUDOWY 
STATKÓW POLSKICH 


W związku z zamówieniem udzielo- 
nym przez Towarzystwo Gdynia — 
Ameryka Linie Okrętowe Stoczni 
Gdańskiej na budowę dwóch statków 
towarowych, w myśl art. 16 umowy 
Stocznia została zobwiązana do udzie- 
lenia prawa pierwszeństwa polskim 
fabrykom na wszelkiego rodzaju do- 
stawy materiałów maszyn, urządzeń i 
wyposażenia dla wymienionych stat- 
ków. Umowa przewiduje jednak, że 
właściwości techniczne materiałów o- 
raz ceny i warunki dostawy propono- 
wane przez, polskich dostawców nie 
będą mogły być mniej korzystne niż 
firm konkurencyjnych. W związku z 
budową statków przemysł hutniczy o- 
trzyma zamówienie na dostawę stali 
za około 2 miln. zł. 


Errata: W „Wiadomościach Pur. 
tu Gdyńskiego" Nr. 10 z m. październi- 
ka 1937 roku, w artykule p. Mgr Mak. 
symiliana Rylke p. t. „Bałtyk, jako 
handlowy szlak morski”, na str. 6, ko- 
lumna 3-а, wiersz 15 zamiast: „nadbał- 
tyckich* winno być ,.nienadbaltyckich" 
oraz na str. 5-еј w kolumnie i-ej w 
wierszu 30-ym zamiast: „Stan [lot na 
Bałtyku” ma być: „Stan flot państw 
gospodarczego obszaru bałtyckiego". 


STATYSTYKA RUCHU W PORCIE ZA PAŹDZIERNIK 


| Uwagi ogólne 


Ogólny obrót towarowy w mies, październiku r. b. wy- 
niósł 815.009.9 ton wobec 755.714.5 t, w m. 
oraz 733.675.7 ton w m. październiku 1956 r. 

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje 7,5"vowv wzrost w 
porównaniu z ub. mies. wrześniem r, b. oraz 10,8%-owy 
wzrost w stosunku do października 1956 r. 

Ruch statków wykazuje również: wzrost ilości i pojem- 
ności statków. Przyszło bowiem 565 (492) statków 6 po- 
jemności 496.955 nad (482.551 n.r.t.), wyszło zaś 556 (505) 
statków o pojemności 495.412 n.r.t. (492.440 n.r.t.). 

Średni tonaż statku, zawijającego do Gdyni w m. paź- 
dzierniku r. b. wyniósł 882.7 n.r.t, (980.7 nrt). 

Średnia ilość statków, przebywających jednocześnie 
w porcie wyniosła 45 (45), Średni postój statków wyniósł 
49.2 godzin (48.5 godzin). 

Kolejność bander ukształtowała się następująco: Pol- 
ska, Szwecja, Niemey, Norwegia, Finlandia, Anglia, Wło- 
chy, Dania, Łotwa, Stany Zjedn. Am. P. Estonia. Wolan- 
dia, Grecja, W, M. Gdańsk, Francja, Islandia, Jugosławia, 
Panama i Węgry. Nastąpiło za tym przegrupowanie ban- 
dery polskiej z 2-go miejsca na pierwsze, Szwecji z l-go 
na 2.gie, Norwegii z 7.go na 4-te. Anglii z 5-go na 6-te, 
Włoch z 6-go na 7-me i t. d. Ogółem reprezentowane były 
bandery 19 (19) państw, ość reprezentowanych bander po- 
została więc bez zmian. Zamiast bandery rumuńskiej wy- 
stąpiła bandera węgierska. 

Obroty zamorskie miesiąca sprawozdawczego wyniosły 
802.565.8 ton wobec 748.278.— ton w m. wrześniu r. b. oraz 
721.087.6 lon w m. październiku 1956 r. 

Obroty zamorskie m. października r. b. 
7.3%0wy wzrost w porównaniu z m. wrześniem r. b. 
11.5%0-0wy wzrost w stosunku do m. października 1936 r. 

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamorskich w m. paź- 
dzierniku r. b. złożył się przywóz zamorski — 115.428.0 ton 
oraz wywóz zamorski 一 687.157.2 ion. 

Przywóz zamorski w m. sprawozdawczym (115.428.6 t.) 
w porównaiu z m. wrześniem r. b. (116.684.1 ton) wykazuje 
nieznaczny l.f*"/s-owy spadek, w stosunku zaś do m, paź- 
dziernika 1936 r. (119.105.4 ton) spadek 5.1Vo-owy. 

W m. październiku r. b. w porównaniu z ub. miesią- 
cem wrześniem r. b, wykazaly spadek pozycje: rud róż- 
nych i wypałków pirytowych — 11.456.7 t. (15.595.4 t). pi- 
rytów brak (7.499.7 t.), tluszczy zwierzęcych 1.165.8 ton 
(1.559.2 .), żużli Thomasa — brak (17.566.— L). miedzi 一 
970.6 t. (1.622.5 t), skór — 2:518.4 i. (2.639.1 t.) oraz ko. 
rzeni 一 86.8 t. (115.6 t.). 

Wzrosły natomiast następujące pozycje: nasiona oleiste 
różne — 4.965.4 t. (5.611.6 t), owoce Świeże i suszone 一 
2.784.— t. (1.728.2 t.), orzechy i migdały — 109.4 t. (80.5 t.). 


wrześniu r. b. 


wykazu ją 
oraz 


419.2 t. (551.2 4). śledzie — 8.471.1 t. (4.0556 1), iluszcze 
i oleje roślinne 52918. t. (325% t). tyfoń 598.4 f. 
(222.0 0), garbniki —  1.555.( t. (516.7 1). fosforyty 一 
16.419.7 t. (9.5565 t). bawelna i odpadki — 8.897 
(69.295— t.), juta 一 1215.2 t. (601.5 t). papier 2.5733 4; 
(2.048.6 t.), celuloza 7725 t. (7248 t) oraz zlom — 
56.5389, — t. (28.955.9 t.). 

Wywóz zamorski w mies, sprawozdawczym (687.157.2 t.) 
wykazuje S.8%%-owvy wzrost w porównaniu z ub. mies. 
wrześniem (651.595.9 1.) oraz I42%o-0wv wzrost w síosuu- 
ku do m, października 1956 r. (601.982.2 t.) 

Wzrost wywozu spowodowały przede wszystkim po- 
zycje: węgla kamiennego 529.100.5 t. (500.199.9 t). bunkru 

56.104.8 t. (50.852.8 t). koksu 一 25.208.— t. (15.802.— t.), 
cukru 一 4501.5 t. (605.5 i.). siarczanu amonu 一 3065.6 t. 
(brak), kopalniaków — 11.559.6 t. (10.662.5 t), rur zeliw- 
nych i żelaznych 5.260.6 t. (1.756.5 1). cynku i blachy 
cynkowej 5.492.0 t. (1.789.5 t), bekonów — 2.1523 t. 
(1.586.9 t), jaj — 2.2102 1. (2.5782 t.) oraz masła — 722.9 t. 
(411.8 t). 

Spadlv natomiast pozycje: mąki pastewnej i ryżowej 一 
550.2 1. (700.— t) makuchów 一 250.— t. (580.— t.). soli po- 
tasowej — brak (4.900. 1). tkanin Оо (50177 t) 
oraz drzewa tartego (5.455.1 t. (17.227.8 b). 

Obrót przybrzeżny lącznie z W. M. Gdańskiem wyka- 
zuje spadek przywozu 168.4 t. (501.1 t.) oraz wzrost wy- 
wozu — 1.514.060 t. (9106 t). Na przywóz złożyły się tylko 
4 pozycje, а mianowice: ryby z połowów własnych 一 
(50.— . skóry — 10.4 t. wyroby z drzewa — 7 — t. oraz 
przetwory chemiczne — [= t. Z ważniejszych pozycyj 
wywozu wymienić należy: ryż wyłuszczony 一 94.2 t, owo- 
ce suszone — 78.1 t, żywicę 58.5 t, śledzie — 91.8 t. 
lluszeze zwierzęce — 75.7 t, garbniki — 298.7 t, papier 一 
84.5 t. oraz miedź 一 128.5 t. 

Obrót z wnętrzem kraju drogą wodną wykazuje wzrost 


przywozu — 2455.5 t. (1.776.4 t.) oraz wywozu — 6.27. t. 
(43982 t. Na przywozie z ważniejszych pozycji sa do za- 
notowania: mąka 208.4 t. cukier — 588.2 t, tkaniny 一 
114,7 1, deski i łaty — 1.129.5 t. papier 一 55.— t, oraz 
wyroby żel. i metal. — 89.6 t, Na wwwozie zaś: nasiona 
oleiste — 4805 t. ryż 2.65.5 t. owoce suszone — 
290.1 t. kakao — 550.9 t, żywica 一 155.4 t. tluszcze i oleje 
roślinne 554.| t, tluszcze zwierzęce 一 498.7 1. tran 一 


182.9 1. przetwory chemiczne 116.4 1.. garbniki — 456.7 t., 
skóry — 212.5 t. wyroby żel. i metal, 一 154.6 t, miedź -一 
209.8 1. oraz maszyny i części — 155.9 t. 

Ruch pasażerów wykazuje dalszy sczonowy spadek. 
Przyjechały 402 osoby (1.504), wyjechały 2.722 osoby 
(5.550). 


kawa — 579.6 t. (510.8 t), herbata — 151.9 t. (86.1 t), kakao 


Errata: w zeszycie za m. październik na str 12 w kolumnie I w 10-ty m wierszu od góry jest 514.990 m. r. t, 


winno bvé 492.440 n. r, t. 1 i 


Poz. tar. cel. 


Cały przywóz 


І. Wytwory pochodzenia 
roślinnego 
(agricultural products) 


w tym m. in.: 


24-26. Nasiona oleiste różne 
(various oil seeds) 
30/12. Ryż surowy (rice) 
53-66. Owoce świeże i suszo- 
ne (fresh and dried fruits) 
69-72. Orzechy i` migdały 
(nuts and almonds) 
76. Kawa (coffee) 
78. Herbata (tea) 
80. Kakao (cocoa) ? 
81-82. Korzenie TT 


II. Zwierzęta żywe i wytwo- 

ry pochodzenia zwierzecego 

(live animals & animal pro- 

ducts) 

116-117. Śledzie (herrings) . 

III. Wytwory pochodzenia 
mineralnego 

(mineral products) 

177. Rudy różne i wypałki 
pirytowe (various ores 
and burn, pyrites) 

177/1c. Piryty (pyrites) 


IV. Woski, tłuszcze, oleje, 
pochodzenia roślinnego i 
zwierzęcego, oprócz od- 
dzielnie wymienionych 
(wax, fats and oils of animal 
and vegetable origin exclu- 
sive of those specified j 
205-214. Tłuszcze i oleje ro- 
ślinne (fats and oils of 
vegetable origin) ; 
215-217-218. Tłuszcze zwie: 
rzęce surowe (raw fats of 
animal origin) . . ... 
V. Przetwory spożywcze, 
tytoń 
(łoodstułfs, tobacco) 
287. Makuchy (oil cake) . . 
293-294/1, 2, 3, 6. Tytoń 
(tobacco) e AZ 


VI. Przetwory chemiczne 
i farmaceutyczne, farby 
(chemicals, pharmaceutic 
products, paints) 
424-428. Garbniki (tanning 
extracts) 
473/3. Fosforyty (phosphates) 
477. Żużle Thomasa (Tho- 
mas slag) 
479. Sól potasowa (polas 
sium salts) 


VII. 


MOSTU 


Skóry, futra, wyroby 
skórzane 

furs, leather goods) 
Skóry (hides and 


(hides, 
492-513. 
skins) 
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П. OBRÓT TOWARÓW GOODS TURNOVER TON 
1. OBRÓT ZAMORSKI (OVERSEAS TRAFFIC) 


A. Przywóz (imports) 


Pażdzier- 
nik 
October 


15420 


9 9582 


4 963'4 
239 


2 784'-— 


109'4 
3796 
1319 
419'2 

86'8 


87075 
84711 


14 0757 


11436'7 


24211 


5292 
1 168:8 


84147 


598'L 


19 1137 


13551 
16 419"? 


0'4 
27433 


2 518'4 


Wrzesień | 
September 


| 
ЇЇ 684" I 


7 449'1 


3 611:6 
9:8 
1 728:2 
80:8 
8108 
861 
3812 
113:6 


5 1396 
4 935'6 


22 4737 


13 3954 
7 49977 


33367 


51670 
9 5565 


17 566' 


[Od początku 


roku 
(January— 
October) 


13855507 


154 1355 


43 771'2 
46 024'8 


41 823'8 


735'6 
3 502— 
1 218'2 
51325 

969'— 


35 026'3 
831649 


231 167'9 


141 525'0 
27 2451 


20 0904 


339244 
11 242— 


5 2797 


3022 


2873'1 


188 513'8 


11 7605 
106 360'2 


58 811*7 
0:4 


225717 


22:210'— 


(Sundry goods non specified) 


Wrzesień 
| getober | T7777 | October) | Seplember 


9 6618 


819'6 


6 5578 
615 


522'1 


121'9 
2 849'— 


2 048'6 
7248 


305 


31 8225 


28 935'9 
16224 


4072 


728'3 


794 


793 


Paździer-| 
Poz. tar. cel. nik 
October 
VIII. Surowce włókiennicze 
i wyroby z nich 12 1037 
(raw textile materials and 
fabrics) 
589-590-592. Wełna i odpad- 
ki (wool and wool odds) 815'4 
606-609. Bawełna i odpadki 
(cotton & cotton odds) 88973 
624. Juta (jute) ono osa 12137 
IX. Kauczuk, jego surogaty 
wyroby z tych materiałów 668'— 
(rubber & rubber goods) 
X. Drewno, korek, wyroby 
z nich, wyroby koszykar- 
skie 199— 
(wood, corkwood, wood pro- 
ducts & baskets wares) 
XI. Papier i wyroby z niego | 32278 
(paper & paper wares) 
803, 809-816. Papier i odcin- 
ki papierowe (paper and 
paper wesie) rn 2 3735 
794, 795. Celuloza (cellulose) 7725 
XII. Wyroby kamieniarskie, 
ceramiczne, szklane 1022 
(stone, ceramic & glass 
wares) 
XIII. Metale i wyroby 
z nich 39 5124 
(metals & metal goods) 
927. Żelastwo (złom) (scrap 
pana u m aya taa 36 589"- 
977. Miedz (copper) ; 9706 
XIV. Maszyny, aparaty, 
sprzęt elektrotechniczny 632:6 
(machinery, apparatus, elec- 
tric products) 
XV. Środki transportowe 674'3 
(means of transport) 
XVI—XVII. Wagi, narzę- 
dzia, instrumenty, aparaty 
precyzyjne, naukowe, op- 
tyczne, maszyny do pisania, 
zegary, instrumenty mu- 
zyczne, broń i amunicja 335'1 
(balances, tools, instruments, 
apparatus of precision, scien- 
tiłic apparatus, optical appa- 
ratus, typewriters, musical 
instruments) | 
XVII XX. Towary różne, 
oddzielnie niewymienione 109:3 


Е] początku 
roku 
(January — 
October) 


114 224'3 


17 630:6 


69 295: — 
9 400'3 


7 5537 


1 7988 
292104 
18 646'9 

9 855'— 

5758 
559 880 9 
532 938'6 


12 296'9 


5 470'9 


7 3996 
18872 


765:8 


Poz. tar. cel. 


Cały wywóz 
L Wytwory pochodzenia 
roślinnego 
(agricultural products) 


1. Pszenica (wheat) 
2. Żyto (rye) 
9-16. Strączkowe SR 
21/1-2. Mąka (flour) 
21/3-32. Mąka pastewna i e 
żowa (feeding meal and 
rice flour) 


o... ЧЕ 


Il. Zwierzeta zy we i wytwo- 
ry pochodzenia zwierzecego 


(live animal & animal pro- 


ducts) 


121/3a. Bekony (bacon) 

125. Jaja (еб) ，，，， 

127. Masło (butter) 

HI. Wytwory pochodzenia 
mineralnego 


(mineral products) 


154. Cement (cement) 

174. Só] kuchenna i przemy- 
słowa (edible & industrial 
salt) 

180. Wegiel kamienny (coal) 

180. Wegiel bunkrowy (bun- 
ix? Gud) u ae B 60 

182. Koks (coke) WIE 

197-200. Oleje i parafiny 
(oils & parałłines) . . 


IV. Woski, tłuszcze, oleje, 
pochodzenia roślinnego i 
zwierzęcego, oprócz  od- 

dzielnie wymienionych 


(wax, futs and oils of vege- 
table and animal origin ex- 
clusive of those specified) 


V. Przetwory spożywcze, 
tytoń 


(foodstuffs, tobacco) 


259-260. Cukier (sugar) . . 
287. Makuchy (oil cake) . . 
288. Wytłoki buraczane (re- 

siduum of beet) . . . . . 
VI. Przetwory chemiczne 
i farmaceutyczne, farby 


(chemicals, pharmaceutic 
products, paints) 
299/18. Soda (soda) 
300/4. Siarczan amonu (sul- 
phate of ammonia). , . . 
419. Sól potasowa ( potas- 
sium salts) 
480-482. Saletra (Salpetre) . 


VII. 


* ә: e o a 


Skóry, futra, wyroby 
skórzane 
( hides, furs, leather goods) 


Paździer- 
nik 
October 


667 1372 


6 1361 


6 321'8 


2152/2 
21102 
722'9 


613 1121 


81u'5 
960: - 
529 4C0'5 


56 1048 
25 208: — 


104 


B. Wywóz (exports) 


Wrzesień 
September 


6315930. 


2 309'4 


1 58€'9 
2 578'2 
411'8 


565 9507 
26:'— 


500 199'9 


50 832'8 
13 812 — 


45'4 


Odpoczątku 
roku 
(January— 
October) 


6 049 343 9 


39 7974 


26'1 
20'4 
677'6 
175'2 


5 357 088'8 


5 436'4 
24175 
4 625 800/1 


489 525/1 
2113375 | 


1878 


0175 


743787 


34 543. — 
9 428'— 


28175 
69 003'8 


41— 
39 643'1 
7 605'—- 
1088 


2918'6 


Poz. tar. cel. 


VIII. Surowce wlókiennieze 
i wyroby z nich 
(raw textile materials and 


fabrics) 


563-570, 576-588, 597-605, 
613-622. Tkaniny (textiles) 


IX. Kauczuk, jego surogaty 
wyroby z tych materiałów 


(rubber, its substitute und 
rubber goods) 


X. Drewno, korek, wyroby 
z nich, wyroby koszykar- 

skie 
(wood, corkwood, wood and 
cork goods, & baskct-wares) 


747/3, 4, 5. Słupy telegraficz- 
ne, kopalniaki i dłużyce 
(telegraph poles & mining) 

749-751, 753. Drzewo tarte 
(Sawed timber) . . . . . 

752. Podkłady kolejowe 
(progi) (sleepers) 

757/3. Klepki (staves) 

772-773. Forniery i dykty 
(veneers & plywoods) . . 


XI. Papier i wyroby z niego 
(paper © paper waresj 
792, 803, 809-819, 826. Pa- 

pier i obcinki papierowe 
(paper and paper weste) 
794, 795. Celuloza (cellulose) 


XII. Wyroby kamieniarskie, 
ceramiczne, szklane 


(stone-ware, ceramic goods 

and glass-ware) 

XIII. Metale i wyroby 
z nich 


(metals & metals products) 


925, 926, 927, 928-931, 966, 
977-981. Metale różne (va- 
rious metals) . . 

932/1. Szyny kolejowe (rails) 

937-938, 955, Rury żeliwne, 
żelazne i stalowe (irom 
pipes)" ZS. „PAP 
968. Cynk i blacha TY 
(zinc and zinc sheets) 


XIV—XVIII. Maszyny, apa- 
raty,” sprzęt elektrotech- 
niczny, środki transporto- 
we, instrumenty muzyczne 
i inne 
(machinery, apparatus, elec- 
trical material, motorcars, 
musical instruments) 


XIX—XX. Towary różne 
oddzielnie niewymienione 


(sundry non specified goods) 


和 


Paździer- 
nik 
October 


768'9 


442,2 


67 — 


27 4254 


11 559'6 
13 4351 


d5— 
14581 
1037.— 


656'2 


105— 


436 


15 8041 


5 704'1 
965'— 


3 2606 
31929 


19106 


191'4 


Wrzesień 
September 


11218 


521'7 


405 


30 4471 


10 662'3 
172218 


1206 
1 455'3 
11019 


6825 
184:9 


2853 


12 580 


1 756'5 
1 789'3 


2 479'8 


C. Ogólny obrót towarowy zamorski (fofal overseas traffic) 


Październik (October) . . 
Wrzesień (September) . . 
Październik (October) . 


Od początku roku оО арор) 


1937 — 802.56578 
1937 — 748.278 一 
1936 —  721.08T'6 
1937 — 7.434 902:6 
" 1936 — 6 272 7746 


Od poezatku 
roku 
(January— 
October) 


13 6646 


6 088'3 


567'6 


196 8236 


40 277'8 
130 297:6 


673'7 
147409 
11 0281 


219 9295 


84 356'8 
45 7259 


27 0905 
18 070'3 


12 800'6 
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2. OBRÓT PRZYBRZEŻNY ŁĄCZNIE Z W. M. GDAŃSKIEM (coastal traffic Danzig includet) 


Poz. tar. се], 


Przywóz (imports) 


1, 2, 3, 4 — Zboże (grain) 

9—16 — Strączkowe 

24 — 26 — Nasiona oleiste. . 
(oil seeds) 

21/1—2 — Mąka (flour) 

80/1, 2 Ryż (rice) . 

81, 32 — Krochmale (starch) 

27/3 一 32 Mąka pastewna 

40—50 — Warzywa (greens) 

53, 58, 60—64— Owoce świeże (fresh 
fruit) 

76 — Kawa (coffee) 

81—82 — Korzenie (spices) . 

116 — Ryby połowy włas. 
(fish) 

117 — Śledzie (herrings) 

198, 199 — Asfalt (asphalt) 

215— 218 — Tłuszcze zwierz.sur. 
(animal origin) 

226 - 229 - Przetwory mączne 
(Hour products) 

205—214 - Tłuszcze i oleje ro- 


ślinne (fats © oils 
oł veget. orig.) 
272, 273, 276, 978 Napoje alkoholowe 
(spirits) 
295 — 491 — Przetwory chemicz- 
ne (chemicals) 
296/1— 300/1 - Amoniak 


(ammonia) 
300/4 Siarczan amonu 
(sulph. of ammonia) 
492—515 = Skóry «© « « + 


fskins and hides) 


89/1. 2, 592 Wełna (wool) 


597 — 622 — Tkaniny (textiles) 
624 — Juta (jute) . .. 
757, 778 Wyroby z drzewa 
(wood goods) 
742—803 — Papier (paper). 
862—887 — Wyroby ceramiczne 
(ceramic products) 
896—927 Szkło (glass). . . 
930—966 -- Wyr. żel. i metal. 
(iron and steel 
goods) 


Różne (various) 


Wywóz (exports) 


23 — Pestki drzew owoco- 
wych(fruits stones) 


17, 23, 25 -- Nasiona (seeds 
various) 

24—26 - Nasiona oleiste różne 
(various oil seeds) 

131, 32 — Krochmale (starch) 

24/1—2 ~ Mąka (flour) 

30/1—2 — Ryż wyłuszczony . 
fhusked rice) 

85 — Słód (malt) 

40—50 — Warzywa (greens) 


53 —58, 60 ~ 64 — Owoce świeże 
(fresh fruit) 

59, 61—68, 66 Owoce suszone 
(dried fruit) 


67, 68 — Konserwy owocowe 
(fruit preserves] 

69, 72 — Orzechy i migdały 
(nuts & almonds) 

76 — Kawa (coffee) 

78 Herbata (tea) 


Kakao (cocoa) 


20 


Wrze- 


sień 


September|__ 


Odpoczą- 


tku roku 
January 


1684 3611 | 66682 
Е 30— | 60— 
= = Е 
= 67: — 

= 16:9 

R. 48 48 

150-— | 80— | 32896 
= > 100: — 

— 294 29'4 
= 9:5 17 
> = 26 — 
1 一 | 12 788 
- — [14379 
~ — |1279— 

104 | 5—| 897 
— ame mo 
т—| 18 | 1448 
z 84 
ei = 9:6 
pe 6:9 106 

1346 06 | 141336 
a 05 
; 925 | 302— 

949 | 685 | 64023 
= m 22073 

781 | 10— | 1166 
= = 0:6 
mcg 9-7 
ri | re | 2927 
01 2:6 
117 | 75 | 1948 


Poz. tar. cel. 


81, 82 
83 


95—97 
117 

127—20. 
137/2—8 
142—143 


148 
150 
161 
1550/1, 2, 17171; 


177 


198, 199 
200/8, a, b. c, 
208—204 
205—214 


215—218 


216 
919 
24) 


254—256 
276 — 278 


295/6 
295 — 491 


299/18 
405 - 425 
404 
424—428 
499 — 454 


476 


492 - 513 
589/1, 2, 592 
597—699 
606 

(94 

625, 626 

679 
720—194 
757—778 


- Korzenie (spices) 


— Żyw.ca (resin) 


2 


z wyj. 772, 741 一 


779, 773 


719 
794, 795 
792—808 
807—808 
809 - 819, 826 


925 —981 
930 — 965 
966 


968 
977 


- Soda (soda) 


Rośliny lecznicze , 
(farmaceutic plants) 


Śledzie аш 
Oleje (oils) Ç 
Jelita (casings) . 
Gąbki i muszle. . 
(sponges and shells) 
Kamienie (stones) 
Glinki (clay) б 
— Minerały Zaw bor. 
Materiały szlifier- 
skie (grindings ma- 
terials) 

Rudy różne 
(various ores) 
Asfalt (asphalt) 
Wazelina (vaseline) 
Wosk (wax) 
Tłuszcze i oleje ro- 
ślinne (fats & oils 
vegetable origin) 
iluszcze zwierzęce 
surowe (raw fats of 
animal origin) 
Tran (cod-liver-oil) 
Stearyna (stearine) 
Mleko skondenso- 
wane (condensed 
milk) 

Ryby (fish) е 
Мароје alkoholowe 
(spirits) 

Siarka (sulphur] 
Przetwory chemicz- 
ne (chemicals) 


Farby (paints) . . 
Sadze (soot) . . . 
Garbniki ，，，，， 
Artykuły kosmety- 
czne (cosmetics) 
Mączka kostna 
(bone flour) 
Skóry (skins) 
Wełna (wool) й 
Tkaniny (textiles) 
Bawełna (cotton) . 
Juta (jute) 
Sizal (sisal) 
Worki (bogs) 0 
Kauczuk (rubber) 
Wyroby z drzewa . 
(wood goods) 
Dykty i forniery 
(plywoods) 


- Korek, wyr. z korka 


Celuloza (cellulose) 


Fibra (fibre). . . 
Papier i obcinki pa- 
pierowe (paper and 
paper waste) 

Metale rózne 

(various metals) 
Wyroby żel. i metal. 
(iron ware & steel 
ware) 
Супа (tin) «2 : 
Cynk (zinc) 


NVS 


Różne (various) 


Przywóz i wywóz razem 


Paz- 
dziernik 


October 


20:8 


14] - 


Wrze- 
sień 
September 


9'5 


12717 


Odpoczą- 
tku roku 
January 
— October 


ИШЕ 


3. OBRÓT Z WNĘTRZEM KRAJU DROGĄ WODNĄ (river traffic) 


zgi ze 
5 A Od począ- 
Paź- Paź- Wrze- 
poz. tar. cel. dziernik| sień > roku Poz. tar, cel, dziernik SĄ R roku 
anuary anuary 
October | Septemter|__ October October | September! _ October 
| 
Przywóz 14335) 1064) 374171 || 573—622 — Tkaniny. . . . „| 114? | 2717 |12935 
(imports) (textile fabrics) 
4889/1, 2 592 — Wełna (wool) . . = = 48:5 
606/1 2a b — Odpadki bawełny 1:2 3'4 11:2 
1 一 4 =— "Zbozem Waco" © 13:5 2:2 178 Mecum fiu di ask 44 32 15 
i 一 — Sznury (ropes : ; ў : 
(erain) 720, 724 — Kauczuk (rubber) 一 01 2:3 
725 —746 — Wyroby gumowe. 2:6 1:3 11:8 
; » nA (rubber goods) 
17, 23,25 — R Pa 1% | 07 | 80 749, 750, 751 — Deski i łaty . .| 1129.3 | 4211 |43914 
= | а (boards & laths) 
24 — 26 ‚зи oleiste гб A TT 757—778 — Wyroby od 33:9 57:3 154'— 
оо шоа о d goods 
(various oils seeds) (woo , А , 
31,432 — Krochmale (starch) 01 1'3 38:— 776 pat Wan t al р š й š 19 13 45 
27/1—3 — Maka (flour) 2084 | 2175 | 13817 ( SA urnitu- 
27/8—32 — Mąka pastewna . = = sa £ " 
28/56 j — Kasa (gris) | 51 | 6— | зов |OD — Котак, ke] — | = T 
„e Сат M. 8, rg Eu corR goods) 
40 —50 一 pon. 4| 82 | 16 322 || 792, 803, 809, 826 
( greens ECO cn Xy : Е 
58, 58, 60—61— Owoce świeże 4:2 8' 一 28'7 an Papier (paper) . 53'— 29 3843 
! (Iresh fruit) 536—547 Książki ú broszury 0:2 0:5 11 
za А (books) 
59, 61—63, 66 pras а “fe: 8'5 01 18:1 862 - 887 2 ат e T id 12:8 28:9 
ЗЕ { . ; (ceramic products) 
67, 68 Konserwy owocowe 0:6 2:5 11'3 896—997 ВАЙБ Wyroby s 99 127 5241 
(fruit preserves) 1 Ыы 
76 — Kawa (coffee) 1:2 51 277 er and glass 
“ a enorm ET: 2з ЫР p 925 —981 一 i różne i 9:3 01 12:4 
= m ; ? various metals) 
80 ә Po. cocoa) = ps 52 930 - 965 — Wyr. stal. i metal. 89:6 1161 694'1 
81, 82 — Korzenie . . 11 8' 5 оп & steel soods) 
(spices) A 
95, 97 ŻYWI Ба. 1 оз | oi аз || 968 Cynk (zinc) | = > 一 
d (resin) Rózne (various) . 4'8 304 319'4 
104/3 — Trawa morska . . 一 一 21 А 
(sea grass) Wywóz 65276 | 43602 | 532662 
125 — Jaja (eggs) . + . 9:3 3:5 40— (exports) 
127 — 200 — Oleje . ..... 3:8 3'6 12:6 
(oils) 7 Kukurydza . .. = = = 
128/1 - 4 — Ser (cheese) 0'i 一 04 (maize 
131 2. "ç iiia 一 一 -一 23 一 Pestki drzew owo- om 
eather cowych e s oso 1' '4 `a 
136 — Kości (bones) 一 一 209'8 (fruit stones). 
137/2a. b = eliam aaa ód BD 12'6 0:3 18'1 24— 26 — Nasiona oleiste . | 4803 | 1023 |21744 
(casings) (oil seeds) 
205 — SN i oleje ro- 8'7 з 56'9 17, 28, 25 — Nasiona . . Я 0:8 一 170'7 
бї, s © Wo (seeds various) - 
a & a vegeta- ze” — Mąka (Hour) . . © p 2 
e origin. 2 — Kasza (grits) . . В 2 { 
215, 2; 218 — Tłuszcze zwierzęce 30 一 Ryż Mo m A 2 163'3 | 1 3842 |18 604:3 
surowe WSSE 14'8 6'4 140't (husked rice) 
(raw fats of animal 31 Krochma! (starch) 15 一 = 3379 
B origin) 53,58,00—64 -- Owoce świeże . . 4:6 9:0 |1 082'9 
225 — Glhceryna . . . 一 一 23'8 (fresh fruit) | 
glycerine Š à 59, 61—03, 66 — Owoce suszone . | 290'1 | 1358 | 11094 
228 - Makaron 66 0 4 Jp 74 (dried fruit) 
9481 2 таалап GR 62 - 72 — Orzechy i migdały 9'3 1:8 345 
24 — Konserwy mięsne . ' = 1— (nuts and almonds) 
( meat preserves) 67 一 68 — Konserwy owocowe 2:5 С'7 18'7 
254, 256 — Ryby i MESE NN 072 Sp 8:5 (fruit preserves) > 
rybne (fishes) " 76 — Kawa (coffee) . . 40'2 45'9 6114 
259, 260 — Cukier (sugar) 588'2 | 4665 |22130'6 || 78 — Herbata (tea) . . 25— | 11'8 1451 
272,278, 276, 278 Napoje alkoholowe | 392 41'8 417'9 M — Kakao (cocoa) . | 3509 | 1307 ncn 
(spirits 1—82 — Korzenie (spices 17'4 11:8 108'1 
291 = Wa zwierzęca == = 1016 89 — Rośliny Nr 53 82 977 
(animal flour) (medicinal plants) 
295 - 491 — Przetwory chemicz- 95, 97 — Żywica (resin) . | 15384 | 1596 |1 5775 
ne (chemicals) 35 82 82'9 104 — Trawy morskie, 
300|4 — Siarczanamonu (sul- trzcina . . 2 22'2 14'4 130'3 
Ba ы , 一 == 3 648'9 bs (е grass, reed) gis ova T 
299/18 — Soda (soda 一 一 一 — Śledzie (herrings 2" j 
206/1—340/2 — Amoniak . . . . .| 04 | o2 |10406 || 127—200 — Oleje folis) i^ 207 | 41 | 389— 
(ammonia) 128/1—4 — Sery (cheese) . . 6 一 2*6 
405—425 — Farby (paints) . 1:2 1— 8'1 129/1—5 — Kazeina (caseine) 2'7 3:2 271 
411/2 — Biel cynkowa 02 03 1:5 ||137/2a. b — — Jelita (casings) .| 8355 | 417 | 1389 
(zinc white) 143/1—3 — Muszle (shells) Р == 一 40'9 
429 —454 — Artykuły kosme- 148 — Kamienie (stones) 一 8'1 83'1 
tyczne (cosmetics) 2'8 6'8 22:4 150 — Glinki ceramiczne == 一 798'7 
466 – 470 — Klej і żelatyna 04 0'1 3' 一 (ceramie clay) 
J yi 
(glue and gelatine) 154 — Cement (cement) . 一 - 2:6 
492—513 — Skóry (skins) . . 11:— 8'6 1372 15 /1—2 — Talk (talc) 一 — 0'4 
534— 559 — Wyroby skórzane , == 071 09 161 — Minerały zawier. 一 一 368'6 
(leather goods) bor (minerals bor) 
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; Od pocza- В Odpoczą- 
Paź- х Ра2- E 
Poz. tar. cel. dziernik bois b roku Poz. tar. cel. dziernik icis tku roku 
anuary- January- 
October | September| October October Барате October 
| 
170 — Art. szlifierskie . 15 105'1 624 — Juta (jute) 一 a= 
(grinding materials) | 625 一 626 一 Sizal (sisal) 16'8 lej 79'8 
177 — Rudy różne . . . 1— 一 6'9 646 — 648 — Sznury (ropes) . 22 27 43:— 
(various ores) 720, 724 — Kauczuk (rubber) 49'6 64'3 789.9 
186—188 — Smola (pitch) . . -一 一 — 715, 746 — Wyroby gumowe 9 49'4 161'6 
198—199 — Asfalt (asphalt) . 4:6 4'— 25'5 (rubber goods) 
200—8, a. b, c.— Wazelina (waseline) 345] 5:9 1885 750 — Drzewo egzotyczne 75'1 一 209/1 
203—204 — Wosk (wax) .. 7:8 1'9 76'3 (exotic wood) 
205, 214 — Tłuszcze i oleje ro- | 757, 778 — Wyroby z drzewa 5'2 一 188:6 
še . . . „ « . 3854'1 | 447— | 250.7 (wood goods) 
(vegetable oils and 779 — Korek, wyroby — 一 42'5 
fats) z korka . 4 » «7 
213/1—3 一 Pokost (varnish). | 一 一 0'4 (cork goods) 
215, 217-—218— Tłuszcze zwierz, 4987 4074 | 82786 792, 803, 809 
sur. (raw fats). 797, 800 — Tektura . 一 0:7 0179 
216 — Tran (whale ой). 182'9 | 1414 881'2 (pastboard) 
219 一 Stearyna (stearine) | 一 16'4 108'1 807, 808 — Fibra (fibre) 3' 一 28.1 1092 
254, 250 — Ryby i konserwy 16'1 10:9 1148 826 — Papier (paper) . 52:6 287'2 |25672 
rybne (fish) . . . 794/1, 2 795 — Celuloza (cellulose) | 一 一 5253 
259 — 260 Cukier (sugar)  . — — 0:7 862 —887 — Wyroby ceramiczne 62 21'1 62'6 
272—273, 276, 278 | (ceramic goods) 
Napoje alkoholowe 896 —927 — Szklo i wyroby 136 — 30:5 
(spirits) 0:6 0:2 298 (glass and glass 
286, 287 — Otręby i makuchy 5'— 15— 148'3 ware) 
(bran © oil cakes) 925—981 — Metale różne 28'1 54:8 8452 
293 – 294/1, 2,8,6 (various metals) 
Tytoń (tobacco) . 一 = 一 927 一 Zelastwo (złom) 01 一 - 567 
295/6 Siarka (sulphur). 2255 86 325'9 (scrap iron) 
294/18 — Soda (soda)  .. — : д 930 965 — Wyroby stal. i że- | 1546 11'-- 776'6 
292--491 Przetwory chemicz- lazne (hardware) . 
ne oprócz oddz. 955 -- Rury żelazne a 一 01 
wym. (chemicals) . | 1164 442 703'8 (iron pipes) 
408 — Sadze (soot) .. 22'8 15 11072 966/1—4 — Cyna (tin) . , , | 195 148 179'2 
405, 407, 409 977 — Miedź (copper) . |2098 | 1526 |18718 
412, 418, 420 1087, 1098 — Masz. араг. i czę- | 188'9 8'2 3472 
423 — Farby (paints) . 26'4 14:6 314'2 ści (machinery 
424—427 Garbniki . . . . 4567 86— | 16165 apparatus parts) 
(tanning extracts) Różne (various) . | 275 76'9 6041 
429, 450—454 -- Artykuły kosmety- 6'1 2— 30:7 
czne (cosmetics) 
466, 470 — Klej i арта ) 3:2 38 187 
lue and gelatine EH E E . 
487 — (шш (шош) | 94 | 152 | 485 | P M BA AI A961 | G1646) 906763 
492, 513 — Skóry (skins) . . | 2125 | 1954 | 19427 оо exporm CE, 
589/1, 2 592 — Wełna /wool) 51 748 | 17702 
597.605, 613 — 
606 — Bawelna (cotton) 171 10/7 12:2 
| 622 — Tkaniny (textiles) 77 20:5 281'9 


4, OGÓLNY OBRÓT TOWAROWY а goods turnover) 


Październik (October) . . . + + . 1937 — 815.0099 
: Wrzesień (September). . . . . . . 1957 — 755.45 
Październik (October) . . . . 19560 — 755.6757 
Od początku roku (January- (t loben) . 1957 一 7.546.602'7 
А $5 E T $ 1956 一 6.381.255'4 


П. 


RUCH STATKÓW (MOVEMENT OF SHIPS) 


Przyszło statków (shups incoming) | Wyszło statków (ships outgoing) Suma Kolejne 
own SM STE 75 : M ed ; Е .| rubr. 316 | miejsce 
Ogółem |w tym 21ай,о ogól. рој] Ogółem |w tym zład.jo ogól. poj. (total (place 
(total) (loaded) (ЛЛ) (total) (loaded) (n. r. Ё) |kolumn 3 & 6)| accupied) 
1 2 5 4 5 6 e 8 
Bolski (Foland) 0. „a... 62 29 72,579 | 61 52 11.917 144,526 1 
W. M. Gdańsk (F. C. of Danzig) 10 6 4.742 | 8 5 2.862 7.604 14 
Anglia (Great Britain) . . . . . . . 22 3 41.033 24 20 46.618 87,651 6 
Dania (Denmark) ...,..... 54 32 28.408 51 32 26,312 | 54,727 | 8 
Estonia (Estonia) ......... 28 8 18.167 30 24 18.859 | 37.026 | 11 
Finlandia (Finland) ........ 36 5 45.750 35 20 42.C05 87.755 5 
Ёгайс snap e PP p a а 2 — | 1.771 2 1 1,483 | 3.254 | 15 
Grecja (Greece) T з 6 — 13,558 6 5 12/197 25,685 13 
Holandia (Holland) ........ 34 25 15.321 37 17 17,506 32,827 12 
Islandia (Iceland r 0.0. a 9. 9 s. 2 = 1.200 2 1 1.200 2.400 16 
Jugosławia (Jougosłavie) . . . . . . 1 = 1.135 1 f 1,135 2.270 17 
Łotwa (айа) ыл ы ara . 22 2 25.155 21 9 23.531 48.690 9 
Niemcy (Germany) . . . . . . . . . 71 28 49,198 72 51 51 907 101.105 3 
Norwegia (Norvay) ........ 71 2 47,834 68 49 46.502 94,386 4 
Panama (Panama) o (GNO T S 2 1 1.132 2 1 1,132 9,261 18 
Stany Zjedn. Am. P. (U. S. A.J 7 5 22,581 7 5 22,581 45,162 10 
Szwecja (Sweden) . . . . . , . . . 120 46 72.180 115 89 69,674 141.854 2 
区 1 1 316 1 一 346 692 19 | 
Wiochy (Laly) ZOE" 12 1 84,795 18 12 37,672 72,467 y 
= „Razem (total). . . 563 224 | 196.935 556 394 | 495.412 992.347 一 
Miesiąc poprzedni (previous month) . 492 178 482,531 505 371 492,440 974.971 一 
Ten sam mies. 1936 (September 1936) 425 180 417.223 442 359 432.412 849.635 一 
Od pocz.r. 1937 (since beginning oł 1937) 4,632,765 4,743 3.404 | 4,649,189 9.281.954 一 
Od росх. г. 1936 (since beginning of 1936) 4,007,513 4.000 3.075 | 4.015,514 8,023,027 - 


Uwagi: а) średni tonaz statku zawijającego do Gdyni w m. październiku 1957 r, 882,7 р. г. і; 


b) średnia ilość statków, przebywających jednocześnie w porcie: 45; 


c) średni postój statków w porcie 49,2 godzin. 


IV. POLSKIE POŁOWY MORSKIE W M-CU PAŹDZIERNIKU 1937 R. 


w/g danych Morskiego Urzędu Rybackiego. Ilość w kg. — Wartość w zl. 


Gatunki ryb 


Łososie . . . . . . ; | 
Mielnica UZ 
(ro MONO 5 
Stornia d non » s"n o» d 
са 0 
Gladzica посв 
оно « G GW GOA o 
Śledzie е 
аруа ...,. 
Wegorze ....... 
Wątłusze 

Wegorzyce . . . . . . 
Makrele , ; nS 
Szczupaki КО, О 
Оне 


owe dm x % 


Solea vulgaris . 


Hippoglossus . , 7 

Gadus merlangus , , . 
Gadus virens . . . , . 
Lamma Кылы л 4 


Razem w kg, ,,,, 
Wartość w zl .... 


Razem od pocz. r. w kg/1.890.460 


Połowy przybrzeżne 


Hel 


А „ | Jastarnia | Chłapowo 
Gdynia з Wieś | Karwia 


4,240 == 
5.13) 一 
1.860 — 
1.450 2,300 
5,600 == 
670 32,150 | 
780 一 
一 850 
2,400 750 
3.160 


51.950 | 76.070 | 72.730 | 27.370 | 


Puck 
i wioski 


18.904 | 87.043 | 29.043 | 19.223 | 
39.260 | 49.300 | 18.330 | 21,940 | 


Polowy dalsze 


Połowy 
dzlekomorskie 


Bałtyk i Skagerak Morze Północne 


185,050 
2.400 


90.010 


230.510 


62.661 782,269 
88.050 1.003.580 


1.185.750 |1.218.190 | 351,820 | 396,170 | 1.280,720 | 3900475 — 


1,951,235 


1,250 


| 300 


| _ 1.955.835 


Razem 


180 


117,200 


4,940 
8,560 
3.300 


2,186,545 


8.000 


39.930 
131,450 


780 
1.900 
3.430 
6.360 
5,570 


1.150 


1.250 
300 


2.470.795 
1.021.414 
10.223.085 


23 


V. RUCH PASAŻERÓW (PASSENGERS TRAFFIC) 


RUCH ZAMORSKI (Oversea traffic) 


Przyjechało Wyjechało 
(passengers incoming) (passengers outgoing) 
Październik (October) | (020° | Październik (October) | (ozone) 
I kl. | ki Ш, Мозор weon [Iki |H kl.|IHKI. Е | tenen 
| | 
ГТО У МЕТЕ Т ТО Т е Е | 

отер » mom a м E TERT ; = s = -一 三 = == = 
FIOI, nA AP о ишк Ле sbs = 6 = 6 33 e" 15 Ас. 15 46 
Londyn Е == 49 一 | 4 38 10 25 | 487 | 522 446 
Argentyna ЕТ 1 = 32 33 = 343 | 354 402 
Buenos Aires. s a roo кж» ner? 1 = 32 33 = 1 348 | 354 402 
Belga oka ce EA. ОЕ. 一 14 == 14 24 -— = = 
Antwerpia: « » «a 209 among o Goa dowe š 14 14 94 e < = um 
Gandawa , . ..... tor E MT = 一 = sz - = as że 
Brazyliat „ooo E NE MM MEE — 2 19 21 一 10 | 470 | 480 297 

Rio de Janeiro" СЕЕ — 2 7 9 = 7 = — y 
Rio Grande do fl . ..... 一 = = = = 1 = 465 466 211 
Santas l УЕ -- 一 12 12 - 2 — 5 7 82 
Victoria dora Ue " SE EC - -一 一 一 
Daniam E AN EDGE ул ea == 45 8 53 141 6 15 21 62 
Kopenhaga. + ЕЕ 一 44 8 52 141 一 6 15 21 62 
Inne pory e WYW Km — 1 == 1 = = 一 = = 
Estonia CC X XM NE КО: — — — = == = 2 == 2 дез, 
Tallinn 6492-997 wo О — — — = = = 2 9 - 
Finlandia r ADO 5 一 8 一 8 25 = = — = 2 
Не Ый. uS te oe Е — 8 一 8 25 — -一 2 
галета И ti - "I 59 一 - 13 150 163 307 
Boulogne sur Mer ，，，，，， OSOZ 一 -- — — - == sż Es 
СһетЬит@ wa wam wew anawa 2 5 = _ 一 一 一 = = m s 
下 eavre yaman n PETS. 一 11 一 11 59 一 13 150 | 163 307 
Hokamdiae: x 0 E ała wę wać — 4 = 4 5 — = = 
Amsterdam,» ТЕ 一 1 一 l — 一 一 一 一 
Rotterdam RO кух a 一 3 一 3 5 一 一 = == ać 
Kanada SER Nu TI UND 一 = 15 15 = = = | 121 121 95 
Наша waże ои 一 | 一 15 15 一 一 一 121 121 95 
ОСУ — 1 一 1 一 一 == 2 
Ryga. ж шше» dd т о OR NO б 1 一 1 = 2 
Niemcy 0 Dap dee odd uw dł o U Bo $ O - = 1 1 = = 一 一 1 
Holtenau у „« ИО КЕ 0 -- 一 1 1 一 一 = = = 1 
Norwegia 9 dowego ЕИ - 3 — 3 = Б: kie г 

Oslo >< у лд: рона E р 一 3 一 3 Эль =. 
Stany Zjednr Am BO wa mow y ee 一 24 | 138 | 162 206 — | 198 | 806 | 1.004 1.357 
NE 一 24 | 138 | 162 206 -一 | 198 | 806 | 1.004 1.357 
бу еса a a a a a — 27 — 27 37 — 1 = 1 11 
Сеет na os иже к у» 一 2 一 2 15 一 一 一 1 
Ian 一 4 一 4 一 一 一 — = SE 
Malmós edu ETT EO 一 6 一 6 2 一 = 一 1 
Sztokholm: « a r 2 8 4% 4 m w Ee MAGÓW: 一 14 一 14 15 一 = = 2 
Ione portys « a » 4 0 w © ОУУ 一 1 = 1 5 一 一 1 7 
Urugwaj . . «. « . « . Pat AC — = = = 一 ze: 37 37 „Aki 
Montevideo . om o, „Row, EE: 5 6 一 = 一 一 一 一 — 37 37 = 
Via W: M. Gdańsk o m e н шт wwo , 一 1 = 1 = = 2 = 2 一 
Gdańsk n ROSTER M E s -— 1 一 1 一 = 2 2 Е 
Wyciec zki morskie , . . . + 0 . оо 一 一 一 -一 936 = ас e £a 502 
G An E enr ON салш O TRA EJ pó 一 - - 一 936 一 = 502 
П 

Razem. . . 1 188 | 213 | 402 1 504 31 | 262 | 2429) 2.722 3 530 


WYDAWCA — POLSKA AGENCJA TELEGRAFICZNA R E BoA K тб R" = HEREN R Y K -ETZ LATE 


PRZEDRUK DOZWOLONY Z POWOŁANIEM SIĘ NA ŹRÓDŁO CENA PRENUMERATY ZŁ 15.— ROCZNIE, CENA NUMERU ZŁ 1,50 


CENY OGŁOSZEŃ: 1/1 STR ZŁ 500, —, 1/2 STR. ZŁ 300.—, 1/4 STR. ZŁ 150.—. OGŁ DROBNE ZŁ 0.50 ZA m/m PRZEZ 1 SZPALTĘ W UKŁADZIE 3 SZPALT ,TABELE W TEKŚCIE 50 0/0 DROŻEJ 


ZAKŁADY GRAFICZNE ALFONS SZCZUKA 一 GDYNIA — UL. ŚW. PIOTRA 12, TELEFON 36-35 


POLSKA AGENCJA MORSKA | 


SPÓŁKA Z OGR. ODP. 


POLISH SHIPPING AGENCY LTD. 
adres telegraficzny PAM 


G D Y N | A ua GDA N SK 


ŚWIĘTOJAŃSKA 10, tel. 2957 mu HOPFENGASSE 27, tel. 23951 


MAKLERSTWO OKRETOWE 
TRANSPORTY MORSKIE 
TOWAROW MASOWYCH 


|  AGENCI LINII OKRĘTOWYCH Z GDYNI — GDAŃSKA DO 


Tallina, Helsingforsv, Rygi, Rotterdamu, Antwerpii, 

Portów Reńskich, Londynu, Hull, Rio de Janeiro 

Santos Buenos Aires, Portów Półw. Malakka Chin, 
Japonii i Mandżuko 


BEZPOŚREDNIE KONOSA- 


MENTY DO WSZYSTKICH 
PORTÓW ŚWIATA 


ш p ——————————————————— t 
| 2 Z —— === = ——Á————M—MÁ—————— — _ 
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J KURIER BAŁTYCKI 


Pierwszy, wielki, poranny dziennik 
Gdyni, Gdańska i Wybrzeża 


przynosi najświeższe wiadomości z całego Świata. 


Obszerny dział informacyj gospodarczo - morskich 


Stałe działy: 


„Żegluga i handel* 
„Rybołówstwo morskie 
„RyneK Owocowy - Kolonialny - Warzywny* 
»Morze - Kolonie - Wychodźctwo' 
»Hobieta Współczesna“ 
„Motor i Droga* 


Co tydzień dodatek p.t. TYDZIEŃ LITERACKI 


Prenumerata miesięczna zł 2.40 (za granicą 6 zł) 
Adres Redakcji i Administracji: GDYNIA, PORTOWA 13/15 Konto PKO. 212-018 


一 一 一 一 一 一 一 一 一 
“чь, Ф R Ф “дь, 0 ДЬ 9 “дь 9 $ a? ^8» 9 ^ч» 9 “дь 98» Ф ^ч Ф 7p 9 “дь 0 “Дь 9 Á. $ Ñ. 9 Á д, Ф А 9 А Ф 0 9 “l? 80 Ñ. 9 8 9 “дь 9 8.9 Á 087 9 8 9 Pam 0 8.0 ^8» 9 Ñ. 0 ^89 405 9480 W 9 дь 9487080 


9496 ^» 0 ^» Ф 4b» 0^0 @$ ^r OT “Дь 9 9 45, @ “Qy фи OT 079 Ф “hy 0^8 9 w wwo" 0 7b o9 Аһ Ф 45.089. 
—— e U —— 


b» Ф a. 9 4048.0 9707809 “Дь 9 8r OT TT TT OT OTW OT 9 ^b» TOTO OT $ “дь Ф “дь 9787 ET $Ñ... 0 8 


GDY NIA 


the largest port 


ON THE 
BALTIC 


at the most 
m o d c-r. 
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